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Ekstrakt: 
Norske myndighetenes ønske om å heve sikkerhetsnivået ved alle tunneler på 
riksvegnettet før utgangen av april 2019 krever store økonomiske og tekniske 
investeringer for samfunnet. Norges geografiske særegenhet gjør at metoder og 
sikkerhetstiltak benyttet i andre deler av EU, ikke i samme utstrekning kan benyttes 
her. Det antydes også av personer i fagmiljøet at det i andre europeiske land, her 
særlig Sverige, foreligger bedre arbeidsmetodikk enn det som benyttes i Norge.  
 
Ved gjennomføringen av norske veitunnelprosjekter er det en fordel å tilnærme seg 
de metoder for fastsetting av sikkerhetsnivå som benyttes i Sverige. Sveriges 
utarbeidelse av sikkerhetskonsept i en tidlig fase av prosjektet sikrer ivaretakelse og 
dokumentering av relevante lov- og forskriftskrav på en bedre måte enn det som 
gjøres i Norge.  
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Norske myndigheters mål om å oppgradere alle norske veitunneler som enten er 
en del av det Trans-Europeiske Veinettet (TERN) eller riksvegnettet til et nivå 
hvor de oppfyller sikkerhetskrav i Tunnelsikkerhetsforskriften, krever betydelige 
økonomiske og tekniske investeringer. I tillegg har flere store enkelthendelser i 
norske veitunneler de siste årene gitt grunn til å stille spørsmål om gjeldende 
praksis for fastsettelse og opprettholdelse av sikkerhetsnivå er tilfredsstillende. 
 
Gjennom oppgaven vil norske og svenske veimyndigheters tilnærming til 
veitunnelprosjekter sammenlignes. Dette for å undersøke hva som er normal 
praksis for fastsetting av sikkerhetsnivå i landenes veitunnelprosjekter. 
Selv om Norge og Sverige, grunnet EU-direktiv 2004/54/EF, har relativt like 
rammer for regelverket som benyttes ved prosjektering, kan det virke som 
Sverige viser bedre praksis ved gjennomføring av prosjektene enn det man ser 
her i landet. I oppgaven vil sammenligningen av hvert av landenes regelverk, 
håndbøker og andre fagdokumenter være sentrale.  Videre vil intervjuer og 
undersøkelser av gjennomførte tunnelprosjekter bidra til vurderingen av normal 
praksis for fastsetting av sikkerhetsnivå i norske tunneler. 
 
Formålet med oppgaven er å bidra til kompetanseheving for alle parter involvert i 
fastsetting av sikkerhetsnivå ved norske veitunneler. Ved hjelp av 
dokumentstudier, intervjuer og undersøkelser er det videre et mål å vurdere 
hvorvidt større involvering fra branntekniske rådgivere gjennom 
prosjekteringsfasen kan bidra til å heve det totale sikkerhetsnivået i tunnelene. 
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FORORD 
Denne rapporten er resultatet av den avsluttende oppgaven gjennomført siste halvår 
ved det 3.årige studiet for brannteknikk ved Høgskolen Stord Haugesund. Oppgaven 
er vektet 15 studiepoeng. 
 
Oppgaveteksten er utformet på bakgrunn av en oppgave først presentert av Rambøll 
Norge AS. Rambøll har også fungert som ekstern veileder under gjennomføringen. 
Oppgaven ble valgt både av personlige interesser og den tidsaktuelle 
problemstillingen den representerer. 
 
Som en del av gjennomføringen av oppgaven har jeg deltatt på prosjekteringsmøter, 
befaringer i veitunneler, møter med flere lokale brannvesen og møter med 
veimyndighetene. Som et høydepunkt fikk jeg også muligheten til å delta på det 
sjette internasjonale symposiumet om tunnelsikkerhet (ISTSS). 
 
Det rettes en spesiell takk til intern veileder ved Høgskolen Stord/Haugesund, 
Morten Sommer, og ekstern veileder ved Rambøll Norge AS, Sigrid Kartveit. 
Deres veiledning har vært uunnværlig. 
 
Videre ønskes det å takke alle andre som har bidratt til oppgavens innhold. Her 
personer ansatt ved; Statens Vegvesens Regionvegkontorer og Vegdirektoratet, 
Trafikverket, Rambøll Sverige og flere lokale brannvesen. Det ønskes også å rettes 
en takk til alle som har deltatt i spørreundersøkelsen som ble utsendt i forbindelse 
med gjennomføring av oppgaven. 
 
 
Haugesund, Fredag 9. mai 2014 
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SAMMENDRAG 
Norske myndighetenes ønske om å heve sikkerhetsnivået ved alle tunneler på 
riksvegnettet før utgangen av april 2019 krever store økonomiske og tekniske 
investeringer for samfunnet. Norges geografiske særegenhet gjør at metoder og 
sikkerhetstiltak benyttet i andre deler av EU, ikke i samme utstrekning kan benyttes 
her. Det antydes også av personer i fagmiljøet at det i andre europeiske land, her 
særlig Sverige, foreligger bedre arbeidsmetodikk enn det som benyttes i Norge.  
 
I denne rapporten er det valgt å se nærmere på forskjeller mellom norsk og svensk 
regelverk og praksis ved fastsetting av sikkerhetsnivå i veitunneler. Dette gjøres 
fordi det kan det se ut som selve arbeidsmetoden for å fastsette sikkerhetsnivå i 
landenes veitunneler er ulik. Dette til tross for de lignende rammene EU-direktiv 
2004/54/EF setter for prosjektene i form av tekniske krav, metoder benyttet og 
vegmyndighetenes oppfølgning i driftsfasen. 
 
Målet er å benytte sammenligningen med Sverige til å forbedre gjeldende praksis for 
fastsetting av sikkerhetsnivå i norske veitunnelprosjekter. Dette vil gjøres ved å 
vurdere hvilke momenter ved prosjektgjennomføringen i hvert av landene som synes 
å, fra et brannteknisk perspektiv, best ivareta sikkerheten gjennom prosjektets 
faser. 
 
Ved gjennomføring av oppgaven er det gjort følgende observasjoner: 
! Sveriges EU-medlemskap gir noen ulikheter i det legale rammeverket (her 
lover, forskrifter og forordninger), uten at dette gir særlige forskjeller for 
gjennomføringen av veitunnelprosjekter i hvert av landene. 
! Landenes håndbøker inneholder enkelte forskjeller, men vil grunnet EU-
direktiv 2004/54/EF inneholde mange av de samme målsetningene. Begge 
lands håndbøker er totalt sett strengere enn krav i EU-direktivet. 
! Sikkerhetsdokumentasjonen har i hvert av landene forskjellig størrelse og 
innhold. I Norge er det en større andel dokumenter som inngår i 
dokumentasjonen.  
! For norske veitunnelprosjekter kan det se ut til å mangle konkret 
dokumentasjon på oppfyllelse av funksjonskrav i byggeteknisk forskrift. 
! Sikkerhetsarbeidet tilegnes i Sverige større betydning i planprosessen, enn i 
Norge. Det vektlegges her særlig utarbeidelsen av det svenske 
”sikkerhetskonseptet”, som har klare likhetstrekk med brannkonseptet man 
kjenner fra den norske byggebransjen. 
! Begge land har (grunnet EU-direktivets rolle) lignende teoretiske rutiner for å 
sikre risikostyring gjennom hele prosjektets livsløp. 
! Det synes i Norge å være enkelte mangler i forhold til ivaretakelse og 
oppdatering av sikkerhetsnivået i driftsfasen til prosjektet, uten at dette er 
videre utforsket. 
 
Ved gjennomføringen av norske veitunnelprosjekter er det en fordel å tilnærme seg 
de metoder for fastsetting av sikkerhetsnivå som benyttes i Sverige. Sveriges 
utarbeidelse av sikkerhetskonsept i en tidlig fase av prosjektet sikrer ivaretakelse og 
dokumentering av relevante lov- og forskriftskrav på en bedre måte enn det som 
gjøres i Norge.  
 
Ved utarbeidelse av et sikkerhetskonsept (brannkonsept) i norske 
vegtunnelprosjekter, vil branningeniørens rolle i prosjektet bli styrket. For å ivareta 
brann- og rømningssikkerhet på best mulig måte, kan dette konkluderes med som 
positivt.  
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1. INNLEDNING 
Etter en rekke enkeltstående hendelser i veitunneler de siste årene har samfunnet, 
og spesielt media stilt spørsmål ved sikkerhetsnivået på norske veitunneler. Brannen 
i Oslofjordtunnelen 23.07.11 og brannen i Gudvangatunnelen 05.08.13 er begge 
signifikante hendelser som bidrar til å øke trafikanters usikkerhet ved ferdsel i 
tunneler. Statens Havarikommisjon for Transport stiller også i deres rapport etter 
brannen i Oslofjordtunnelen spørsmålstegn ved flere momenter vedrørende 
sikkerheten i tunnelen. (Statens Havarikommisjon for Transport (SHT), 2013) 
I hvilken grad skyldes konsekvensene av disse hendelsene veimyndighetenes 
fastsettelse av sikkerhetsnivå? Er norske veimyndigheters praksis og tilnærming til 
veitunnelprosjekter god nok? Hvordan kan sikkerhetsnivået i norske veitunneler 
sammenlignes med nivået i våre nærmeste naboland? 
 
1.1 BAKGRUNN FOR OPPGAVE 
Gjennom oppgaven er EU-direktiv 2004/54/EF sentral. Direktivet følger av 
Europakommisjonens forslag om felles retningslinjer for vei- og tunneldrift innad i 
medlemslandene til EU. Hensikten med direktivet er å sikre et minimumsnivå hva 
gjelder sikkerhet for tunneler; med ønske om å hindre sannsynlighet for, og 
konsekvensen av uønskede hendelser.  Direktivet gir konkrete bestemmelser rundt 
tekniske krav i lange veitunneler (over 500 m) og organisatoriske forhold rundt drift 
og vedlikehold av nye og eksisterende tunneler. (Commission Of The European 
Communities, 2002) (The European Parliament and the Council of the European 
Union, 2004)  
 
Det kan påstås at norsk samferdsel hadde ikke fungert uten veitunneler. På det 
Trans-Europeiske Veinettet er det oppgitt at det ved inngangen av 2002 fantes 512 
tunneler med lengde over 500 m. (Commission Of The European Communities, 
2002) I Norge er det i følge Nasjonal Transportplan (Samferdelsdepartementet, 
2013)  til sammenligning 253 veitunneler med lengde over 500 m bare på 
riksvegnettet. I tillegg kommer tunnelene på fylkesvegnettet. Norges geografiske 
utforming gjør at det må bygges mange tunneler for tilfredsstille samfunnets krav til 
infrastruktur. De tunnelprosjekter som i dag gjennomføres er også langt mer 
omfattende enn de som ble gjennomført for bare 15-20 år siden.  I framtiden vil det 
bygges flere tunneler med både lengde og dybde langt over det som ansees som 
”vanlig” i dag. Man ser derfor en klar økning i prosjektenes kompleksitet. 
 
Det store antallet lange tunneler (over 500 m) i Norge krever at norske 
veimyndigheter er særlig påpasselig med deres tilnærming og fastsetting av 
sikkerhetstiltak som skal etableres i hver enkelt tunnel. Norge, som en 
”tunnelnasjon” burde ha som mål å representere en tilnærming til tunnelprosjekter 
som andre europeiske land kan se opp til.  
 
I Norge er det valgt å utarbeide en egen forskrift, Tunnelsikkerhetsforskriften 
(Samferdselsdepartementet, 2007), med sikkerhetskravene gitt i EU-Direktiv 
2004/54/EF.  Som følge av krav i Tunnelsikkerhetsforskriften er det besluttet å 
oppgradere alle norske veitunneler med lengde over 500 m til et ”minimum 
sikkerhetsnivå”. Oppgraderingene skal etter planen være ferdig i 2019.  
Selv om Norge har et høyt antall lange tunneler, er trafikksammensetningen og de 
geografiske forholdene forskjellig fra de vi finner i våre naboland. Dette bidrar til 
spørsmålet om hva et minimum sikkerhetsnivå skal være, og videre hvilke 
betingelser som skal vektlegges ved fastsetting. 
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I norske og internasjonale tunneler er det vanlig å legge ”selvredningsprinsippet” 
(Statens Vegvesen, 2010) til grunn for ivaretakelse av trafikantsikkerheten ved en 
uønsket hendelse. Dette betyr i praksis at trafikantene selv har ansvar for å bringe 
seg ut av tunnelen og i sikkerhet. Sikkerhetskrav og -tiltak er grunnsteiner for at 
dette prinsippet skal fungere, og følgelig er god metodikk for fastsetting av 
sikkerhetsnivå i veitunneler elementært i prosjekteringsarbeidet. 
 
Ved prosjektering av tunneler i Norge synes det å være liten bruk av branntekniske 
rådgivere utover deltagelsen i risikoanalyseprosessen. Særlig ved brann- og 
rømningstekniske spørsmål er det relevant å se hvorvidt branntekniske rådgiveres 
faglige dybde og kompetanse kunne bidratt positivt gjennom hele prosjektet. 
 
1.2 PROBLEMSTILLING 
Norske myndighetenes ønske om å heve sikkerheten ved alle tunneler på 
riksvegnettet før utgangen av april 2019 krever store økonomiske og tekniske 
investeringer for samfunnet. Norges geografiske særegenhet gjør at metoder og 
sikkerhetstiltak benyttet i andre deler av EU, ikke i samme utstrekning kan benyttes 
her. Det antydes også av personer i det branntekniske fagmiljøet at det i andre 
europeiske land, her særlig Sverige, foreligger bedre arbeidsmetodikk og tilnærming 
enn det som er vanlig i Norge. 
 
Dette gir grunnlag for å stille spørsmål om; 
Hva er normal praksis for fastsetting av sikkerhetsnivå i norske veitunneler? 
 
1.3 FORMÅL - HVORFOR SAMMENLIGNE MED SVERIGE 
I denne rapporten er det valgt å se nærmere på forskjeller mellom norsk og svensk 
regelverk og praksis ved fastsetting av sikkerhetsnivå i tunneler. Dette gjøres fordi 
det kan det se ut som selve arbeidsmetoden med å fastsette sikkerhetsnivå i 
veitunnelene er ulik. Dette til tross for de lignende rammene EU-direktiv 2004/54/EF 
setter for prosjektet i form av tekniske krav, metoder benyttet og oppfølgning i 
driftsfasen. 
 
Målet er å benytte sammenligningen med Sverige til å forbedre gjeldende praksis for 
fastsetting av sikkerhetsnivå i norske veitunnelprosjekter. Dette vil gjøres ved å 
vurdere hvilke momenter ved prosjektgjennomføringen i hvert av landene som synes 
å, fra et brannteknisk perspektiv, best ivareta sikkerheten gjennom prosjektets 
faser. 
Oppgavens formålet er også å bidra til kompetanseheving for alle parter involvert i 
fastsetting av sikkerhetsnivå ved norske veitunneler. Ved hjelp av dokumentstudier, 
intervjuer og undersøkelser er det videre et mål å vurdere hvorvidt større involvering 
fra branntekniske rådgivere gjennom prosjekteringsfasen kan bidra til å heve det 
totale sikkerhetsnivået i tunnelene. 
 
1.4 TIDLIGERE ARBEID 
Det er ikke kjent med andre sammenligninger av norsk og svensk gjennomføring av 
veitunnelprosjekter. Det er derimot gjort en delvis sammenligning av håndbøkene i 
hvert av landene. (Kim, Lönnemark, Ingason, 2007). Denne sammenligningen ble 
gjort før siste oppdatering av norske og svenske håndbøker. 
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1.5 ARBEIDSMETODE 
Oppgaven er gjennomført som dokumentstudie, med delvis støtte i gjennomførte 
intervjuer av personer med faglig erfaring og tidligere innflytelse i gjennomførte 
veitunnelprosjekter. 
Dokumentstudiet inneholder studier av hvert av landenes lovtekster, håndbøker og 
andre offentlige rapporter/dokumenter gjeldende for veitunneler. Disse dokumentene 
er delt inn i tre  fagområder; Vei, brann og konstruksjon.  Se Figur 1. 
 
 
Figur 1 Inndeling av Relevant Fagtekst 
 
 
Intervjuene er i hovedsak benyttet som rettledning innenfor fagområdet, og har 
deltagelse fra personer ansatt ved instanser med førstehåndserfaring med 
veitunnelprosjekter. Her; Statens Vegvesens regionskontor, Vegdirektoratet, 
Trafikverket, representanter fra Brannvesenet og konsulentvirksomheter i Norge og 
Sverige.  
 
Som en tilleggsdel er det gjennomført en spørreundersøkelse blant landets 
brannvesen. Denne undersøkelsen er brukt som en støtte til dokumentstudiet. 
 
1.6 BEGRENSNINGER 
Oppgaven er basert på en dokumentstudie av offentlig tilgjengelige fagdokumenter 
relatert til prosjektering av brann- og rømningssikkert i veitunneler. I den grad de er 
blitt tilgjengeliggjort, er det også benyttet dokumenter relatert til enkeltprosjekter og 
interne rutiner hos veimyndighetene i hvert land.  
 
Da oppgaven er gjennomført som dokumentstudie, er vanskelig å undersøke 
hvordan sikkerhetsnivået blir ivaretatt gjennom bygge- og driftsfasen av prosjektet. 
Målsetningen til oppgaven er heller ikke å undersøke disse fasene, slik at de er 
diskutert i begrenset omfang i teksten. 
 
Sammenligningen av arbeidsmetoder og regelverk er begrenset til å omhandle Norge 
og Sverige, med enkelte sammenligninger til EU. Her direktiv 2004/54/EF og andre 
dokumenter relevant for medlemsland av EØS. Undersøkelser av gjennomførte 
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veitunnelprosjekter er begrenset til innsyn i deler av dokumentasjonen utarbeidet 
ved et utvalg prosjekter.  
 
Intervjuene er gjennomført for å tilegne seg kunnskap innenfor fagområdet og som 
hjelp gjennom dokumentstudiet. De er derfor begrenset til å omhandle et mindre 
utvalg av personer. Det er i Vedlegg II lagt ved en anonymisert liste over personer/ 
ressurser som, i større eller mindre grad, har bidratt til oppgaven. 
 
Spørreundersøkelsens er begrenset til å omhandle det norske brannvesenet. Dette 
både av praktiske hensyn og grunnet rapportens målsetning. 
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2. LOVER, FORSKRIFTER OG MYNDIGHETSKRAV 
De krav som myndighetene stiller til veitunneler kommer fram i landets lover og 
forskrifter. Disse kravene er en del av den underliggende konteksten som gir rammer 
for hvordan prosjektet skal gjennomføres og driftes gjennom hele dets livsløp.  
For omfattende samferdselsprosjekter, som er en kategori veitunneler som oftest 
befinner seg i, er den en rekke forskjellige myndighetskrav som skal oppfylles i hvert 
av landene. 
 
Det vil her gis en oversikt over de mest aktuelle lover, forskrifter og håndbøker som 
benyttes ved prosjektering av veitunneler i henholdsvis Norge og Sverige, samt 
hvilke aktører som vil være involvert som følge av lovene og forskriftene.  
Regelverket relevant for veitunneler kan både i Norge og Sverige deles inn i tre 
deler; Regelverk gjeldende for vei, regelverk gjeldende for konstruksjoner, og 
regelverk gjeldende ved fare for brann. Se Tabell 1. 
 
RELEVANT REGELVERK FOR VEGTUNNELER 
 
REGELVERK GJELDENDE FOR  
Norge Sverige 
Vei Konstruksjon Brann Vei Konstruksjon Brann 


























































TRVK Tunnel 11 
TRVR Tunnel 11 
 
Personsäkerhet 











Et utvalg av regelverkene er videre utdypet i de neste kapittelenelene 
Tabell 1 Relevant Regelverk for Veitunneler 
Mest sentral er hvert lands håndbøker over tekniske løsninger. Disse håndbøkene 
inneholder både  løsninger som tilfredstiller lov- og forskriftskrav, men også 
ytterligere krav veimyndighetene i hvert av landene har pålagt prosjektet. En 
nærmere sammenligning av håndbøkene gjøres i kapittel B - Sammenligning av 
Håndbøker. 
Det er forståelig at tilfredsstillende gjennomføring at veitunnelprosjekter i stor grad 
avhenger av hvordan man oppfyller de krav gjengitt i lov- og forskriftstekster.  Et 
utvalg av regelverkene er videre utdypet i de neste kapitlene. 
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2.1 GJELDENDE REGELVERK 
2.1.1 Regelverk i Norge 
Vegloven 
I Norge gjelder Vegloven for alle veier som er åpen for offentlig ferdsel under 
vedlikehold fra instanser som stat, fylke eller kommune. Dette være seg riksveier, 
fylkesveier eller kommunale veier. Loven gjelder også for parkeringsplasser, 
fergeleier, bruer og tunneler. Formålet med loven er at planlegging, bygging, 
vedlikehold og drift av veinettet skal foregå til samfunnets beste. 
(Samferdselsdepartementet, 2012). 
 
Plan og bygningsloven 
Den formelle gjennomføringen av tunnelprosjekter må følge de retningslinjer Plan 
og Bygningsloven (PBL) angir. Loven skal sørge for bærekraftig utvikling for 
samfunnet og fremtidige generasjoner, fremme forutsigbarhet og åpenhet ved 
byggeprosjekter; og ikke minst fremme samfunnssikkerhet ved aktiv forebygging 




Teknisk forskrift stiller krav til alle byggverk på norsk jord. Forskriftens hensikt er 
å sikre god planlegging, prosjektering og utføring av byggeprosjekter, med 
hensyn på krav til helse, miljø, sikkerhet og energi. 
Ethvert byggverk skal både gjennom prosjektering og byggefase planlegges slik at 
sikkerheten for personer i, på og ved byggverket er ivaretatt. Både 
sannsynligheten for og konsekvensen av uønskede hendelser skal vurderes. Dette 
inkluderer også for sikring av materielle verdier og samfunnsinteresser relatert til 
byggverket. Brannslokking, rømning og redning av personer skal ved brann kunne 




Tunnelsikkerhetsforskriften er en relativt ny forskrift i Norge. Forskriften trådte i 
kraft 15.05.07 etter EU-direktiv 2004/54/EF ble gjeldende som følge av Norges 
medlemskap i EØS. Fylkeskommunen kan kreve at forskriften også legges til 
grunn for tunneler på fylkesvei. Forskriften skal være med på å forebygge 
uønskede hendelser med negative konsekvenser for liv, helse og miljø.  
Forskriften er gjeldende for veitunneler over 500 m, enten de er under 
planlegging, bygging eller i drift. Tunneler under denne lengden skal også 
vurderes i forhold til sikringstiltak, selv om forskriften ikke automatisk omhandler 
dem. 
 
I Norge medfører kravene fra EU-direktivet særlig betydning for tunneler som 
allerede er i drift. Opprinnelig skal alle tunneler som ikke oppfyller kravene i 
forskriften renoveres innen 30.05.14. Grunnet Norges høye antall tunneler er det 




Håndbok 021 angir Vegdirektoratets krav og anbefalinger til planlegging, 
prosjektering og bygging av tunneler i Norge uavhengig av lengde. Den vil også 
være gjeldende ved rehabilitering og oppgradering av eldre tunneler. Håndboken 
inneholder tekniske forhold knyttet til både konstruksjonen av-, og utrustning i 
tunnelen. Den skal være et verktøy for å sikre smarte, robuste og beviste valg av 
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løsninger, hvor utgifter til drift og vedlikehold er medregnet gjennom hele 
tunnelens livsløp. Håndbok 021 skal, sammen med Håndbok 269 sørge for at de 
minimumskrav til sikkerhet nevnt i tunnelsikkerhetsforskriften til en hver tid er 
oppfylt. 
(Statens Vegvesen, 2010) 
 
Håndbok 269 
Vegdirektoratets retningslinjer for forvaltning, drift og vedlikehold av veitunneler 
er gitt i Håndbok 269. Håndboken angir roller, ansvar, myndighet og oppgaver for 
parter som forvalter sikkerhet i veitunneler omhandlet av 
tunnelsikkerhetsforskriften. Herunder Vegdirektoratet, Regionvegkontor i Statens 
Vegvesen, Sikkerhetskontrollør, Inspeksjonsenhet og brannvernleder. 
(Statens Vegvesen, 2007) 
 
Forskrift om Brannforebyggende Tiltak og Tilsyn (FOBTOT) 
Med hjemmel i Brann og Eksplosjonsvernloven stiller forskrift om 
brannforebyggende tiltak og tilsyn krav til eier av særskilte brannobjekt. Særskilte 
brannobjekter defineres blant annet som objekter hvor brann eller ulykke kan 
medføre tap av mange liv eller andre store samfunnsmessige konsekvenser. Dette 
betyr at de fleste veitunneler over 500 meter er registrert som særskilte 
brannobjekter hos brannvesenet i Norge. FOBTOT angir krav til hvordan disse skal 
forvaltes i bruksfasen. Forskriften stiller blant annet krav til tilsyn, risikoanalyser, 
og instrukser for objektet. 
(Justis- og Beredskapssdepartementet, 2002) 
 
Veileder for Risikoanalyse av Vegtunneler 
Tunnelsikkerhetsforskriften, Håndbok021 og Forskrift om Brannforebyggende 
Tiltak og Tilsyn stiller alle krav om utarbeidelse av risikoanalyser for veitunneler 
over 500 meter. Det stilles også krav til vurdering av tunneler under denne 
lengden. Formålet med veiledningen er å gi generell forklaring på hvilke metoder 
som kan benyttes, og videre sørge for god nasjonal praksis ved gjennomføring av 
analysen. 
(Statens Vegvesen, 2007) 
 
2.1.2 Regelverk i Sverige 
Väglagen 
Veiloven i Sverige gjelder for alle ”allmenne” veier; altså veier hvor staten eller 
kommune er veiholder. Allmenne veier inkluderer også bro, fergeleie og tunnel. 
Veiloven regulerer bygging og drift av veier. Det legges vekt på at det skal tas 
tilbørlig hensyn til interesser som angår miljø, natur og trafikksikkerhet. 
(Trafikverket, 2013) 
 
Plan- och bygglag  
Ethvert prosjekt skal gjennomføres i tråd med de krav angitt i Sveriges plan og 
bygningslov. Hensikten bak loven er å fremme likeverd og bærekraftig 
samfunnsutvikling for dagens samfunn og fremtidige generasjoner. 
Alle byggverk skal ha tekniske egenskaper som gir sikkerhet mot etablering og 




Forordning om tekniske egenskapskrav på byggverk inneholder forskrifter til loven 
(1994:847) om tekniske egenskapskrav på byggverk. Forordningen angir krav 
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som alle byggverk skal oppfylle. Særlig viktig for tunneler er krav omhandlende 
brann og rømning. 
(Socialdepartementet, 2011) 
 
Lag om säkerhet i vägtunnlar 
Lov om sikkerhet i veitunneler har sitt utspring i EU-direktiv 2004/54/EF, som 
angir minimumskrav til sikkerhet i veitunneler på det Trans-Europeiske 
Veinettverket (TERN). Loven gjelder for alle, nye og eksisterende, veitunneler 
over 500 som er en del av den svenske delen av TERN. Loven gjelder også for alle 
andre veitunneler som prosjekteres og bygges etter ikrafttredelse av loven. 
(Näringsdepartementet, 2006) 
 
Förordning om säkerhet i vägtunnlar 
Forordning om sikkerhet i veitunneler angir forskriftskrav til de bestemmelser som 
er angitt i Lov om sikkerhet i veitunneler. Forordning er sammen med lov og 
sikkerhet i veitunneler en videreføring av de krav angitt i EU-direktiv 2004/54/EF. 
(Näringsdepartementet, 2006) 
 
Boverkets föreskrifter och allmänna råd om säkerhet i vägtunnlar 
Boverkets veiledning inneholder de sikkerhetskrav Boverket, i samråd med 
Vägverket og Statens Räddningsverk stiller til tunneler i Sverige. Veiledningen er 
hjemlet i lov om sikkerhet til veitunneler (SFS 2006:418), og omfatter veitunneler 
med lengde over 500 m. Veiledningen skal i tillegg til å angi sikkerhetskrav stilt av 
myndighetene i Sverige utover de krav som kommer av EU-direktiv 2004/54/EF, 
gi allmenne råd til oppfyllelse av krav i lov og forskrift. 
(Boverkets Författningssamling, 2007) 
 
TRVK Tunnel 11/TRVR Tunnel 11 
TRVK Tunnel 11 inneholder trafikkverkets tekniske krav til dimensjonering og 
utforming av alle tunneler (vei og jernbane), uansett lengde. Håndboken gjelder 
også ved oppgradering av eldre tunneler. TRVR Tunnel 11 gir råd og veiledning 
ved bruk av TRVK Tunnel 11. Håndbøkene skal sørge for god gjennomføring av 
tunnelprosjekter, med særlig hensyn på planlegging, prosjektering og byggefase. 
Håndboken angir at det ved utforming av tunnel skal risikoen for skader på 
mennesker, miljø og byggverk gjennom både byggetid og drift betraktes.  
(Trafikverket, 2011) (Trafikverket, 2011) 
 
Lag om skydd mot olyckor 
Lov om beskyttelse mot ulykker skal verne innbyggere mot uønskede hendelser 
med negativ konsekvens for liv, helse og miljø. Loven stiller krav til eiere av 
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2.2 AKTØRER I VEITUNNELPROSJEKTER 
For alle tunneler som omhandles av Tunnelsikkerhetsforskriften eller Sveriges lov og 
forskrifter om tunnelsikkerhet er det krav om hvordan tunnelen og tunneldriften skal 
organiseres. En viktig del av organiseringen er fastsetting av roller og ansvar for de 
forskjellige aktørene involvert i prosjektet. 
 
2.2.1 Forvaltningsmyndighet 
Alle tunneler er underlagt en forvaltningsmyndighet som skal sikre at aspekter ved 
tunnelens sikkerhet til en hver tid blir ivaretatt. Forvaltningsmyndigheten, her 
Vegdirektoratet og Trafikverket, gir sikkerhetsgodkjenning av alle nye tunneler. 
Forvaltningsmyndigheten har ansvar for å påse at alle tunneler blir regelmessig 
inspisert, at organisatoriske- og driftsmessige rutiner er ivaretatt og at det 
gjennomføres risikoreduserende tiltak der hvor risikoen ansees for høy.  
Det er også forvaltningsmyndighetens ansvar å underrette EFTAs Overvåkningsorgan 
om ulykker og alternative sikringstiltak som gjennomføres ved alle tunneler som 
omhandles av landets regelverket  
 
2.2.2 Tunnelforvalter 
Tunnelforvalter har ansvar for at tunnelen både ved bygging og under drift er i 
forskriftsmessig stand. Følgelig er det tunnelforvalter som leder prosjektering og 
senere sørger for den ordinære driften av tunnelen. Tunnelforvalter vil også være 
ansvarlig for at forhold ved tunnelen dokumenteres tilstrekkelig. Det er 
regionvegkontoret som er tunnelforvalter for alle tunneler. Regionvegkontorets har 
ansvar for at tunnelen til en hver tid er sikkerhetsgodkjent. De skal også utarbeide 
rapporter for alle betydelige ulykker som forekommer i tunnelene. 
 
2.2.3 Sikkerhetskontrollør 
Tunnelforvalter, sammen med forvaltningsmyndighet, utpeker en 
sikkerhetskontrollør for veitunnelen. Sikkerhetskontrolløren er uavhengig av 
tunnelforvalter i alle spørsmål som omhandler sikkerheten i tunnelen. 
Sikkerhetskontrolløren deltar i beredskapsarbeid, rådføring om drift, 
øvelsesorganisering, ulykkesevaluering og fastsetting av sikkerhetsplaner. 
 
2.2.4 Inspeksjonsenhet 
Forvaltningsmyndighetens setter sammen en inspeksjonsenhet som går tilsyn, 
inspiserer og tester forhold ved tunnelen jevnlig. Inspeksjonsenhetens arbeid er 
vesentlig i spørsmål om tunnelens sikkerhetsnivå under driftsfasen. 
 
2.2.5 Brannvernsleder 
I Norge skal det oppnevnes en brannvernleder i tillegg til sikkerhetskontrolløren. 
Brannvernlederen skal kontrollere at det foretas tilsyn og at øvelser gjennomføres 
jevnlig. Brannvernleder skal også sørge for at drift og organisering alltid er i henhold 
til krav beskrevet i FOBTOT  (2002). Brannvernmyndighetene skal delta i 
risikoarbeidet og gi sin uttalelse før tunnelen åpnes 
 
2.2.6 Brannvesenet 
Hvilken rolle brannvesenets har i veitunnelprosjekter vil avhenge av hvilken fase av  
prosjektets man er i. I prosjekteringsfasen vil brannvesenet komme med faglige 
innspill med hensyn på ivaretakelse av sikkerheten ved tunnelen. I bygge- og 
driftsfasen vil brannvesenet være innsatspersonell ved uønskede hendelser. 
Brannvesenet vil også føre tilsyn i driftsfasen. 
 
Ytterligere beskrivelse av aktørene i et tunnelprosjekt finnes i  Håndbok269 (2007). 
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3. ANALYSEMODELL 
For å vurdere normal praksis for fastsetting av sikkerhetsnivå ved norske 
veitunnelprosjekter, er det nødvendig med en teoretisk fastsettelse av de kriterier 
som ligger til grunn for vurderingen. 
 
Det er som nevnt valgt å gjøre flere sammenligninger til Sverige. Fagmiljøet antyder 
i flere sammenhenger at svensk og norsk tilnærming til samme type 
problemstillinger er ulike.  
 
Hensikten er å avklare på hvilke områder norske tunnelprosjekter gjennomføres på 
tilstrekkelig god måte, og sammenligningene mot svensk tilnærming må følgelig sees 
i det perspektivet. Det vil være relevant å undersøke hvilke krav og ønsker 
veimyndighetene og regjeringen stiller til norsk tunnelstandard, hvilke forventninger 
Norge må tilfredsstille ovenfor EU gjennom direktiv 2004/54/EF og EØS-avtalen, 
hvilke krav norske myndigheter for øvrig stiller til konstruksjoner på norsk jord og 
hvilke metodikk for gjennomføring som forventes av prosjekter av denne grad.  
 
Alle disse momentene kan kokes ned til hvordan risikostyringen ved prosjektene 
gjennomføres.  
 
Resultatet av store samferdselsprosjekter er avhengig av en god strukturert 
metodikk for både gjennomføring og oppfølgning av prosjektet. Etablering av 
sikkerhetsnivå utgjør en betydelig del av veitunnelprosjekter. Den endelige 
fastsetting av sikkerhetstiltak ved norske og svenske veitunneler bygger i stor grad 
på gjennomføringen av risikoanalyser.  
 
Risikoanalyser er en del av risikovurderingsprosessen, hvor man identifiserer, 
analyserer og evaluerer sannsynligheter for, og konsekvenser av uønskede 
hendelser. Når man håndterer risiko ved hjelp av implementering og oppfølgning av 
tiltak styrer man risikoen ved et objekt. Se Figur 2 Risikostyringsprosessen (NS;ISO 
2009). Denne metoden for å styre risiko benyttes i en rekke fagmiljøer, og er  en del 
av ISO 31000. (Standard Norge; International Organization for 
Standardization(ISO), 2010). 
 
Risikoanalyseprosessen beskrevet i ISO 31000 er benyttet som bakgrunn for 
hvordan analysen er gjennomført, og følgelig også hvordan rapporten er bygd opp. 
Rapporten har følgende tre deler: 
! A : En analyse av gjeldende metodikk for fastsetting av sikkerhetstiltak i 
hvert lands veitunneler. 
! B : En sammenligning av håndbøker benyttet under planprosessen til 
prosjektene gjennomført i hvert av landene. 
! C : En studie av hvordan brannvesenet oppfatter deres rolle gjennom 
planprosessen i prosjektet og ved tilsyn i driftsfasen.  
Hver av disse tre delene har tilknytning til hvert sitt område i 
risikostyringsprosessen. I tillegg er det valgt å legge særlig vekt på den 
dokumentasjonen som utarbeides gjennom prosjektets gang og veimyndighetenes 
oppfølgning av sine forpliktelser som ansvarlig for det norske veinettet. 
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Figur 2 Risikostyringsprosessen (NS;ISO 2009) 
 
3.1 GJENNOMFØRING AV RISIKOSTYRING VED PROSJEKTET 
Hensikten med risikostyring er å kontrollere interne og eksterne 
usikkerhetsmomenter som kan hindre en organisasjon å nå sine mål. Andre fordeler 
med risikostyring er at prosessen bidrar til økt oppmerksomhet på uønskede 
hendelser og trusler som være relevante for objektet, øke interessenters (her 
trafikantenes) tillit og tiltro til objektet, bidra til effektiv forvaltning og fordeling av 
ressurser og være med å begrense mulige tap til et minimumsnivå. (Standard 
Norge; International Organization for Standardization(ISO), 2010)  
 
3.1.1 Risikostyringsprosessens 7 momenter 
Selv om det legges stor vekt på at risikostyringen må tilpasses hvert enkelt objekt 
og dets individuelle mål, brukes det her generelle metoder beskrevet i ISO 31000  
for å beskrive hvordan styringsprosessen ved et objekt burde gjennomføres for å i 
størst mulig grad harmonisere med gjeldende standarder og anerkjente metoder. 
Utover et veletablert rammeverk for anvendelse og forståelse av risikostyringens 
grunnleggende prinsipper, oppgis det 7 momenter som prosessen skal ivareta. 
 
Kommunikasjon og konsultasjon 
Gjennom hele prosessen ved å styre risiko skal kommunikasjon mellom alle 
interessenter, interne og eksterne, tas hensyn til. Konsultasjon med personer som 
innehar nøkkelkunnskap om objektet og de farehendelser som kan inntreffe er 
vesentlig for god beslutningstaking. God kommunikasjon og konsultasjon bidrar til 
å ivareta alle interessenters synspunkter, effektiv identifisering av risiko, samling 
av kompetanse og større mulighet til endring underveis i prosessen. 
 




En organisasjons mål ved styringsprosessen må klart etableres. Videre må også 
omfang, ansvarsområder og akseptkriterer fastsettes av styringsgruppen. 
Bestemmelser for prosessen nevnt i rammeverket ytterlige spesifiseres her. Det 
skilles mellom ekstern og intern kontekst. Ekstern kontekst er organisasjonens 
interesse i å oppfylle lov- og forskriftskrav, men også deres bidrag til at sosiale, 
kulturelle, politiske og andre eksterne interessenters mål og verdier tilfredsstilles. 
Intern kontekst innebærer hvordan organisasjonen selv bidrar til egen 




Identifisering av mulige uønskede hendelser og deres årsaker gjøres som en del 
av risikovurderingen ved et objekt. Målet er å få oversikt over alle (uønskede) 
hendelser som kan bidra til å svekke organisasjonens måloppnåelse for objektet. 
Veletablerte metoder som er egnet for identifisering av mulige trusler må benyttes 
sammen med personer som innehar relevant kunnskap om objektet. 
 
Analysering 
De hendelser man fant under arbeidet med å identifisere uønskede hendelser skal 
analyseres. Dette gjøres ved å vurdere både sannsynligheten for, og 
konsekvensen av hver hendelsene. Følsomhet og detaljeringsgrad ved analysen 
burde vurderes etter omfang og viktighet av analysen. 
 
Evaluering 
Når man skal fatte beslutninger for neste seg i risikostyringsprosessen er det 
viktig å evaluere alle uønskede hendelser og deres mulige konsekvens for både 
objekt og organisasjonens mål. Denne evalueringen innebærer å sammenligne de 
mulige konsekvensene med fastsatte akseptkriterer for risiko. Om risikoen er 
uakseptabel må det foreslås tiltak som kan bidra til at risikonivået senkes. 
 
Håndtering 
Et hovedpoeng med risikostyringsprosessen er å håndtere den risiko man 
gjennom prosessen har funnet uakseptabel. Kost/nytte-prinsippet legges ofte til 
grunn ved etablering av mulige risikoreduserende tiltak. Det vil også være 
relevant å vurdere risikohåndteringen opp mot intern og ekstern kontekst for 
objektet. Uansett skal det etableres en risikohåndteringsplan som sier noe om 
hvem som har ansvar for etablering av tiltak, hvilke ressurser som kreves, 
overvåkningskrav, tidsramme mm. 
 
Overvåkning og gjennomgang 
Risikostyringsprosessen er ikke fullstendig om man ikke tar hensyn til videre 
overvåkning og fremtidig gjennomgang av objektet. Organisasjonen må følge opp 
objektet ved hjelp av styringsprosessen for å oppnå god og effektiv kontroll med 
objektet, avdekke endringer i ekstern og intern kontekst og identifisering av ny 
risiko. Det legges også vekt på at man skal bruke prosessen som en måte å 
analysere og ta lærdom av hendelser som forekommer. 
 
All risikostyringsaktivitet bør enkelt kunne spores og benyttes til forbedring av 
metoder og verktøy som benyttes i risikostyringsprosessen. Dette gjelder særlig for 
organisasjoner med særlig behov for kontinuerlig lærling og der det er tydelig fordel 
med gjenbruk av informasjon til styringsformål. 
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3.2 DOKUMENTERING AV SIKKERHETSKRAV 
Tunnelforvalter har til en hver tid ansvar for at alle sikkerhetskrav for veitunnelen er  
dokumentert og mulig å etterfølge. Dette betyr at den dokumentasjonen som 
utarbeides for hver enkelt tunnel må være ryddig og strukturert, med klare 
henvisninger til gjeldende krav i regelverket. Det er relevant å undersøke utarbeidet 
dokumentasjon i arbeidet med å vurdere arbeidsmetodikken for fastsettelse av 
sikkerhetsnivå ved norske veitunneler. Det vil her i hovedsak fokuseres på 
prosjektets dokumentering av krav i lovtekster, forskrifter og håndbøker, med særlig 
fokus på sikkerhetskrav i Norges Håndbok 021 og Forskrift om Tekniske Krav til 
Byggverk(TEK), og Sveriges TRVK Tunnel11 og Byggnadsverksförordningen. 
 
3.2.1 Sikkerhetskrav fra gjeldende håndbøker 
Sikkerhetskrav i norske og svenske håndbøker er utformet for å oppfylle krav i 
gjeldende lover og forskrifter. Følgelig vil dokumentasjon i henhold til håndbokkrav 
være beviset på at tunnelen er bygget i henhold til de krav myndighetene har satt 
for norske og svenske veitunneler. Håndbøkenes krav er også beskrivelser av 
anerkjente og utprøvde tekniske løsninger som i stor grad vil ivareta person- og 
rømningssikkerheten. Grundig dokumentering av sikkerhetskrav og øvrige tekniske 
løsninger er derfor vesentlig i ethvert prosjekt. 
 
3.2.2 Byggetekniske krav for konstruksjoner 
Plan og Bygningsloven sammen med Forskrift om tekniske krav til byggverk(TEK) 
gjelder også for veitunneler i den utstrekning de passer. (Statens Vegvesen; DSB, 
2011). Dette fører til at det stilles en del overordnede krav til den tekniske utførselen 
på tunnelene utover de krav som allerede angis i håndbøkene og 
Tunnelsikkerhetsforskriften. I hovedsak vil det være forhold rundt brann- og 
rømningssikkerhet som relevant for veitunneler, men også krav om tilpasning av 
f.eks. universell utforming er overførbart.  Her vil kravene for dokumentasjon av 
tilfredsstillende brann- og rømningssikkerhet i byggverk gjennomgås. Et byggverk 
defineres av Direktoratet for Byggekvalitet som en bygning, et anlegg eller en 
konstruksjon. Sveriges Byggnadsverksförordning har lignende krav og definisjoner. 
(Socialdepartementet, 2011) 
 
Ethvert byggverk skal både gjennom prosjektering, bygging og i driftsfase 
planlegges slik at sikkerheten for personer i, på og ved byggverket er ivaretatt. Både 
sannsynligheten for og konsekvensen av uønskede hendelser skal vurderes. Dette 
inkluderer også sikring av materielle verdier og samfunnsinteresser relatert til 
byggverket. Brannslokking, rømning og redning av personer skal kunne foregå på en 
trygg og effekt måte. (Kommunal- og moderniseringsdepartementet, 2010) 
 
Forskrift om tekniske krav til byggverk krever at de funksjonskrav som byggverket 
skal oppfylle må dokumenteres tilstrekkelig av prosjekterende. For bygninger gjøres 
dette vanligvis av rådgivende ingeniør innenfor det faget funksjonskravet omhandler. 
Dokumentasjonen av krav i forhold til brann- og rømningssikkerhet gis for bygninger 
i et brannkonsept (evnt. Brannsikkerhetsstrategi) etter en vurdering av brannteknisk 
rådgiver.  
 
Dokumentering ved hjelp av Brannkonsept (Brannsikkerhetsstrategi) 
Et brannkonsept utarbeides for å dokumentere bygningers oppfyllelse av 
funksjonskrav angitt i TEK. Konseptet brukes i større eller mindre grad i alle faser av 
prosjektet; fra oppstart, videre gjennom detaljprosjektering, utførelse og også i 
bruksfasen til bygningen. Omfanget på dokumentasjonen avhenger av tiltakets 
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størrelse og art. Det skilles her mellom rene preaksepterte løsninger, 
funksjonsbaserte løsninger og blandingsløsninger: 
 
! Preaksepterte løsninger er løsninger hvor alle tekniske forhold er 
ytelsesbeskrevet gjennom Veiledning til Forskrift om Tekniske Krav i 
Byggverk (VTEK). Denne metoden å prosjektere bygninger krever ingen 
ekstra dokumentasjon av oppfyllelse av funksjonskrav i forskriften, utover 
brannkonseptet. Brannkonseptet er her en oppsummering av ytelseskrav 
benyttet i bygningen. Ytelseskravene i veiledningen er tekniske løsninger som 
myndighetene har angitt som ”god nok” for å oppfylle funksjonskravene i 
forskriften.  
! Funksjonsbaserte løsninger er løsninger hvor man fraviker fra ytelseskrav i 
veiledningen (VTEK), og gjennom metodisk analyse dokumenterer oppfyllelse 
av funksjonskravene i forskriften(TEK). Her benyttes konsekvensanalyser, 
risikoanalyser og beregninger med probabilistiske eller deterministiske 
akseptkriterer som dokumentasjon.  
! Blandingsløsninger kombinerer preaksepterte og funksjonsbaserte løsninger. 
 
Uansett valg av løsning vektlegges det at dokumentasjonen skal være systematisk 
og oversiktlig utført, slik at kontroll av oppfyllelse av krav med enkelhet kan utføres. 
Myndighetene vil vanligvis ikke motta brannkonseptet ved saksbehandling av 
byggverket, da kontroll av branntekniske forhold skjer internt eller gjennom 
uavhengig kontroll. Valg av intern eller uavhengig kontroll er avhengig av 
byggverkets/tiltakets omfang. Konseptet er i de aller fleste tilfeller likevel en del av 
brannverndokumentasjonen for byggverket. 
 
3.3 VEIMYNDIGHETENES FORPLIKTELSER 
Statens Vegvesen forplikter seg gjennom sitt samfunnsansvar å arbeide for et sikkert 
transportsystem. De skal også utrede behovet for tiltak på riks- og fylkesveinettet. 
(Statens Vegvesen, 2009). I Nasjonal transportplan(NTP) fremmer Statens Vegvesen 
sammen med aktører på andre fagområder sin strategi for utvikling, drift og 
vedlikehold av infrastrukturen i Norge. Planen er grunnlag for regjeringens 
transportpolitikk de neste fire til ti årene. I de siste transportplanene har det grunnet 
innføringen av Tunnelsikkerhetsforskriften vært særlig fokus på oppgradering av 
veitunneler på riksvegnettet. I NTP2014-2023 (Samferdelsdepartementet, 2013) 
nevnes det: 
 
 ”Regjeringens prioritering av vedlikehold har sammenheng med behovet for å sikre god 
framkommelighet og et høyt sikkerhetsnivå. De største og viktigste oppgavene vil være knyttet 
til tunneler, vegdekker, utskifting av vegutstyr, bruer og kaier, drenering og tunnelrensk.  
(…) 
Til målrettede utbedringstiltak på eksisterende riksveger legger regjeringen opp til 
gjennomsnittlig å sette av årlig om lag 400 mill. kr. Midlene skal brukes til breddeutviding, 
utbedring av kurvatur, utbedringer i tunneler og andre mindre oppgraderinger.” 
NTP2014-2023 (Samferdelsdepartementet, 2013) 
 
Veimyndighetene fremmer en bevisst og proaktiv holdning til forebygging av 
uønskede hendelser på vei, og således også i veitunneler. Nullvisjonen er en sentral 
del i denne tenkningen. Nullvisjonen har som mål at det ikke skal forekomme noen 
ulykker i trafikken hvor mennesker blir hardt skadet eller drept. Selv om det 
statistisk sett er tryggere å ferdes i tunnel enn på det øvrige veinettet, vil uønskede 
hendelser i tunnel som regel innebære større konsekvens. Katastrofepotensialet ved 
slike hendelser er også større enn for vei i dagen, med de negative følger det får for 
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samfunnet. Statens Vegvesen forplikter seg gjennom Tiltaksplan for Trafikksikkerhet 
på Vei 2010-2013 (Statens Vegvesen; Politiet; Helsedirektoratet; TryggTrafikk; 
Utdanningsdirektoratet, 2010) å oppgradere eksisterende veitunneler for å bidra til 
at bl.a. nullvisjonens mål nås.  
 
Vegmyndighetenes mål er også at tunnelen, inkludert inngangssonene(100 m før, og 
100 inn i tunnelen) skal ha samme sikkerhetsnivå som det øvrige veinettet. 
Sikkerhetsnivået skal sikre at de samfunnsmessige kostnadene ved materielle skader 
blir lavest mulig.  
 
Det kan dermed forventes at de prosjekter som gjennomføres av norske 
veimyndigheter skal bidra til å oppfylle de fremtidsmål og visjoner instansen selv 
fremmer. Regjeringens ønske om et høyt sikkerhetsnivå må også legges til grunn.  
 
3.3.1 Forpliktelser ovenfor EØS/EU 
Som følge Norges medlemskap i EØS må de direktiver som omhandler områder i 
EØS-avtalen innføres i landet. EU-direktiver som er relevante i forhold EØS-avtalen 
er ”bindende i sin målsetning”, og tilpasses nasjonale bestemmelser. Direktivene 
innføres i Norge etter en gjennomgang av myndighetene og personer med 
fagkompetanse innenfor temaet. Tunnelsikkerhetsforskriften er resultatet av EU-
direktiv 2004/54/EF, som i EØS-avtalen er en del av vedlegget med bestemmelser 
for veitransport i medlemslandene.  Tunnelsikkerhetsforskriften er en mer eller 
mindre ”nøyaktig” oversettelse av direktivet, uten særlige endringer. 
  
Norge forplikter seg gjennom EØS-avtalen å jobbe mot, og med formål om å sikre 
høyt beskyttelsesnivå for helse, miljø og sikkerhet ved utforming og harmonisering 
av regler og krav i medlemslandene. (EFTA; Utenriksdepartementet, 1994) 
 
Ved gjennomføring av risikoanalyser i tunnelprosjekter omhandlet av 
Tunnelsikkerhetsforskriften, kreves det av medlemslandene at en ”detaljert og godt 
definert metode som er i samsvar med den beste praksis som foreligger.” EFTAs 
overvåkningsorgan skal videre informeres om den metode som benytte. 
 
3.4 OPPSUMMERING – FORSKNINGSSPØRSMÅL 
I arbeidet med å vurdere norske veimyndigheters tilnærming til tunnelprosjekter er 
følgende spørsmål sentrale å besvare: 
! Hvilke likheter og ulikheter er det mellom norsk og svensk regelverk?  
Herunder lover, forskrifter og håndbøker. 
! Hvilke forskjeller er det mellom norsk og svensk dokumentering og 
verifikasjon av sikkerheten? 
! I hvilken grad benyttes anerkjente metoder for risikostyring til å kontinuerlig 
sikre et minimumsnivå av sikkerhet i tunnelene? 
! Hvordan ivaretas det fastsatte sikkerhetsnivået i bygge- og driftsfasen til 
prosjektet? 
! Hvilken rolle har branntekniske rådgivere i vurderingen av spørsmål knyttet til 
brann- og rømningssikkerhet? 
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A. METODIKK FOR FASTSETTING AV SIKKERHETSTILTAK 
De ulike sikkerhetstiltakene fastsatt i hver enkelt tunnel har stor betydning for både 
selvredningsprinsippet og øvrig ivaretakelse av personsikkerheten. Spesielt i tunneler 
hvor det etableres ekstra sikkerhetstiltak som kompensasjon for tekniske løsninger 
som ikke oppfyller myndighetskrav, er det ønskelig at barrierens funksjon mot 
uønskede hendelser opprettholdes. Det er viktig at det benyttes en strukturert og 
etterprøvbar metodikk under arbeidet med å fastsette krav og grunnlag for tiltakene. 
Både dokumentasjonen utarbeidet og metodikken benyttet er viktige ledd i 
prosjektets risikostyringsprosess og følgelig nødvendig for god 
prosjektgjennomføring. 
 
I begge land er prosjektets framdrift delt inn i flere deler med hensyn på fastsettelse 
av sikkerhetstiltak. Det vil her sammenlignes norsk og svensk tilnærming til 
sikkerhetsspørsmål ved veitunnelprosjekter. Denne sammenligningen baserer seg på 
tilgjengelig litteratur på temaet, herunder regelverk, fagrapporter og andre 
dokumenter utarbeidet i hvert av landene.  
 
A.1 SVERIGE 
Svenske metoder for fastsetting av sikkerhetstiltak ved veitunneler er dokumentert 
gjennom blant annet håndboken TRVR Tunnel11. Det ble våren 2002 besluttet av 
svenske myndigheter at Statens Räddningsverk, Banverket, Vägverket og Boverket 
sammen skulle fastsette metoder for hvordan risikovurderinger skulle gjennomføres 
og hvordan den øvrige personsikkerheten best mulig kunne ivaretas ved 
gjennomføringen av tunnelprosjekter. (Boverket, 2005) 
Dette samarbeidsprosjektet ble gjennomført før innføringen av EU-direktiv 
2004/54/EF, men det fornuftig å anta at de fremgangsmåter beskrevet gjennom 
samarbeidet enda vil være relevante for veitunnelprosjekter. 
 
Samarbeidsprosjektet inneholder kartlegging av relevant regelverk, sammenligning 
av risikoanalysemetoder, vurdering av tunnelens livssyklus og sammenligning av 
tunnelprosjektets planprosess. Selv om samarbeidet ikke resulterte i konkrete 
metoder og felles retningslinjer til bruk av deltagerne, gir rapportene god innsikt i 
hvordan vurderinger av risiko og personsikkerhet ivaretas gjennom prosjektets faser.  
 
Både henstillinger i TRVR Tunnel 11 og resultater fra samarbeidsprosjektet er 
benyttet for å beskrive svensk metodikk for fastsetting av sikkerhetskrav. 
 
A.1.1 Prosjektets- og delprosjektets faser 
Hvordan spørsmål rundt personsikkerhet og fastsetting av tiltak ivaretas gjennom 
prosjektets faser vil her gjennomgås del for del. Dette vil gjøres ved å undersøke 
hver av de individuelle fasene og vurdere hvordan sikkerhetsarbeid gjennomføres 
ved hver av dem. Sikkerhetsarbeidet inkluderer alle metoder som benyttes for 
fastsetting av sikkerhetskrav, og følgelig også dokumentasjonen og oppfølgningen av 
de i ettertid.  
 
Sikkerhetsarbeidet gjennom prosjektet er forsøkt illustrert i Figur 3. Denne viser 
metoder benyttet for fastsetting av krav og hvilken dokumentasjon som skal 
utarbeides ved de forskjellige milepælene  ved prosjektet.  
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Figur 3 Prosjektets Faser & Sikkerhetsdokumentasjonens Rolle – Sverige 
Prosjektet er delt inn i tre deler: Plan- og prosjekteringsfase, byggefase og drifts- og 
vedlikeholdsfase. Disse delfasene er ytterligere beskrevet i de neste kapitlene. De 
metoder benyttet for fastsetting av sikkerhetskrav beskrives her. Innholdet i 
sikkerhetsdokumentasjonen i hvert av landene er beskrevet i kapittel A.3nn - 
Dokumentasjon for veitunneler. 
 
A.1.1.1 Plan- og prosjekteringsfase 
Plan- og prosjekteringsfasen er den mest kritiske fasen i forhold til bestemmelse av 
sikkerhetsnivå ved veitunneler. Det er i denne fasen grunnlaget for både bygging og 




Allerede før fastsetting av regionsplanen er det gjennom behovsanalyser fokus på 
hvordan aktuelle problemstillinger vedrørende sikkerheten skal ivaretas. 




I regionsplanen gjennomføres det en grov risikoanalyse for å utdype 
problemstillinger nevnt i forstudien. Her blir det forslått mulige tiltak for å bedre 
sikkerheten. Krav til både tiltak og tekniske løsninger beskrevet i lover og 
forskrifter blir tatt med i vurderingen, i den utstrekning som er mulig på et så 
tidlig prosjektstadium. Ved å gjennomføre en grov risikoanalyse begynner 
forarbeidet til både sikkerhetskonsept og program for sikkerhet (arbeidsplan) ved 
en tidlig fase i prosjektet. 
 
Områdeplan & Detaljplan 
Den grove risikoanalysen benyttes til detaljprosjektering etter hvert som 
prosjektet drives framover. Dette sørger for at eventuell ny risiko for uønskede 
hendelser avdekkes etter hvert som mer informasjon blir tilgjengelig. Det man ser 
både i Norge og Sverige er at det i praksis skilles lite mellom gjennomføringen av 
en grov risikoanalyse og en som er mer utfyllende. Dette kan ha sin forklaring i at 
prosjektet er ”flytende”, og det arbeidet som blir gjort ved den grov risikoanalyse 
innlemmes i den endelige analysen uten å fysisk adskille både prosessen og 
dokumentene utarbeidet.  
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Poenget med gjennomføringen av risikoanalysen er å danne et grunnlag for 
sikkerhetskonseptet, som er en del av sikkerhetsdokumentasjonen for tunnelen. 
Sikkerhetskonseptet er en beskrivelse av de tiltak som gjennomføres i tunnelen for å 
ivareta material- og personsikkerheten. Her inkluderes både krav myndighetene 
stiller til tunnelen, og de tiltak som etableres i risikoanalysen. Sikkerhetskonseptet er 
igjen grunnlaget for tunnelens Program for sikkerhet. Programmet for sikkerhet skal i 
tillegg til å være et verktøy for detaljprosjekterende, være et nyttig dokument i 
drifts- og vedlikeholdsfasen. Selv om arbeidsprosessen beskriver 
Sikkerhetskonseptet og Program for sikkerhet som adskilt, antydes det i både TRVR 
Tunnel 11 og samarbeidsprosjektet at dette er samme dokument. Da benyttes 
begrepet Sikkerhetskonsept konsekvent. 
 
A.1.1.2 Byggefase 
I byggefasen utføres alle tekniske løsninger vedrørende sikkerhet i veitunnelen. Det 
er derfor viktig at alle relevante problemstillinger er utredet og tatt hensyn til før 
byggearbeidet gjennomføres. Dette vil hindre feilbygging og misforståelser. I Sverige 
er sikkerhetskonseptet et dokument som skal hindre at dette forekommer. 
 
Før veitunnelen åpnes for ordinær drift vil det utarbeides innsats/beredskapsplaner 
for brannvesenet, selv om dette ikke er en del av selve sikkerhetsdokumentasjonen. 
I tillegg vil ferdigstillingsdokumentasjon utarbeides for å dokumentere at tunnelen er 
bygget slik prosjektert.  
  
A.1.1.3 Drifts- og vedlikeholdsfase 
Hvilken oppfølgning prosjektet har i drifts- og vedlikeholdsfasen avslører hvor god 
både prosjekt- og risikostyringen ved prosjektet er. Jevnlig tilsyn og oppgradering av 
sikkerhetsinnretninger er viktig for å ivareta sikkerheten over tid. 
I Sverige er det krav til at det både skal gjennomføres tilsyn, logging og rapportering 
av hendelser og jevnlig gjennomgang av risikoanalyser. I Sverige vil en viktig del av 
denne gjennomgangen inkludere oppgradering av sikkerhetskonseptet. 
 
A.2 NORGE 
Norske myndigheter har gitt retningslinjer over hvordan sikkerhet i 
veitunnelprosjekter skal ivaretas. Retningslinjene er et resultat av et samarbeid 
mellom Direktoratet for Samfunnssikkerhet og Beredskap (DSB) og Vegdirektoratet.  
(Statens Vegvesen; DSB, 2011)  
Statens Vegvesen har i tillegg utviklet egne retningslinjer for styring av veiprosjekter 
i håndbok 151. (Vegdirektoratet, 2012). Begge retningslinjene gir oversikt over de 
forskjellige aktørers ansvarsroller, gjeldende regelverk, rutiner for samarbeid mellom 
parter og krav til planlegging og bygging av veitunneler i Norge.  
 
A.2.1 Prosjektets- og delprosjektets faser 
Hvordan spørsmål rundt personsikkerhet og fastsetting av tiltak ivaretas gjennom 
prosjektets faser vil her gjennomgås del for del. Dette vil gjøres ved å undersøke 
hver av de individuelle fasene og vurdere hvordan sikkerhetsarbeid gjennomføres 
ved hver av dem. Sikkerhetsarbeidet inkluderer alle metoder som benyttes for 
fastsetting av sikkerhetskrav, og følgelig også dokumentasjonen og oppfølgningen av 
de i ettertid. 
 
Sikkerhetsarbeidet gjennom prosjektet er forsøkt illustrert i Figur 3. Denne viser 
metoder benyttet for fastsetting av krav og hvilken dokumentasjon som skal 
utarbeides ved de forskjellige milepælene  ved prosjektet.  
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Figur 4 Prosjektets Faser & Sikkerhetsdokumentasjonens Rolle – Norge 
Prosjektet er delt inn i tre deler: Plan- og prosjekteringsfase, byggefase og drifts- og 
vedlikeholdsfase. Disse delfasene er ytterligere beskrevet i de neste kapitlene. 
Metoder benyttet for fastsetting av sikkerhetskrav beskrives her. Innholdet i 
sikkerhetsdokumentasjonen i hvert av landene er beskrevet i kapittel A.3 - 
Dokumentasjon for veitunneler. 
 
A.2.1.1 Plan- og prosjekteringsfase 
Plan- og prosjekteringsfasen er den mest kritiske fasen i forhold til bestemmelse av 
sikkerhetsnivå ved veitunneler. Det er i denne fasen grunnlaget for både bygging og 




Allerede under utviklingen av kommune/regionaldelplan skal veitunnelprosjekter i 
Norge ta overordnet hensyn til den risiko som måtte finnes for brann- og 
rømningssikkerhet. Dette gjøres gjennom en grov risikoanalyse. Denne fasen av 
sikkerhetsarbeidet har ikke som mål å endelig bestemme sikkerhetstiltak, men 
heller få en oversikt over aktuelle tiltak og deres kostnad. Uansett skal  lokale 
brannvernmyndigheter i denne fasen få mulighet til å ytre deres faglige vurdering 
av foreslåtte sikkerhetstiltak ved prosjektet. 
 
Konsekvensutredning 
Plan- og bygningsloven gir krav om at ved alle veitunnelprosjekter skal det 
gjennomføres konsekvensutredning for å ivareta interesser rundt samfunn, miljø 
og naturressurser. Konsekvensutredning er nært knyttet opp mot arbeidet med 
risikoanalysen i kommuneplanen. Her vil også sårbarhetsaspekter rundt prosjektet 
vurderes. 
 
Reguleringsplan & Prosjektering 
Som en del av reguleringsplanen skal det foreligge detaljerte avklaringer over 
tekniske brannsikringstiltak. Også for organisatoriske tiltak skal brorparten være 
klarlagt på dette tidspunkt. Arbeidsmetoden benyttet i denne delen av fasen er 
utarbeidelse av en risikoanalyse. Denne bygger, som nevnt,  i de fleste tilfeller på 
den grove risikoanalysen utarbeidet ved tidligere del av prosjektet. 
Tunnelforvalter skal i denne fasen legge fram for lokale brannvernmyndigheter 
både risikoanalyse og detaljerte forslag til tekniske løsninger i tunnelen. 
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Brannvernmyndighet kan komme med ytterligere tiltak, så fremt innsigelsen er 
faglig begrunnet. 
 
Norske veitunneler prosjekteres i dag med preaksepterte løsninger, hvor 
Håndbok021 angir tekniske løsninger som skal benyttes for oppfyllelse av 
Tunnelsikkerhetsforskriften. Fravikelse av løsninger i håndboken gjøres i liten grad. 
Om dette gjøres skjer det gjennom søknad med begrunnelse til Vegdirektoratet. 
Øvrig dokumentasjonen på oppfyllelse av krav i håndbok skjer gjennom arbeidet 
med risikoanalysen. Oppfyllelse av funksjonskrav gjeldende for veitunneler i TEK 
dokumenteres ikke utover de valg som gjøres i analysearbeidet. Eksempler på 
relevante funksjonskrav finnes i Vedlegg V. 
 
Det er i norske retningslinjer ikke nevnt dokumenter som skal beskrive oppfyllelse av 
myndighetskrav i forhold til brann og rømning, utover de beskrivelser som gis i 
risikoanalysen. Det gis heller ingen beskrivelse av hvordan etablering av tiltak skal 
ivaretas gjennom detaljprosjektering og videre til bygging av veitunnelen. 
Retningslinjer for saksbehandling og ivaretakelse av brann- og elsikkerhet i 
vegtunneler angir at brannsikkerheten antas ivaretatt gjennom fysiske løsninger i 
reguleringsplanen og oppfyllelse av krav i håndbøker og Tunnelsikkerhetsforskriften, 
men gir ingen spesifikk beskrivelse på hvordan dette ideelt skal gjøres. 
 
A.2.1.2 Byggefase 
I byggefasen bygges og utføres alle tekniske løsninger vedrørende sikkerhet i 
veitunnelen. Det er derfor viktig at alle relevante problemstillinger er utredet og tatt 
hensyn til før byggearbeidet gjennomføres. Dette vil hindre feilbygging og andre 
misforståelser. Norske retningslinjer angir ikke hvordan dette skal gjennomføres. 
 
I byggefasen vil det utarbeides innsats/beredskapsplaner for brannvesenet. I tillegg 
vil ferdigstillingsdokumentasjon utarbeides for å dokumentere at tunnelen er bygget 
slik prosjektert. Begge disse dokumentene er en del av sikkerhetsdokumentasjonen i 
Norge.  
 
A.2.1.3 Drifts- og vedlikeholdsfase 
Hvilken oppfølgning prosjektet har i drifts- og vedlikeholdsfasen avslører hvor god 
både prosjekt- og risikostyringen ved prosjektet er. Jevnlig tilsyn og oppgradering av 
sikkerhetsinnretninger er viktig for å ivareta sikkerheten over tid. 
 
I Norge er det krav til at det både skal gjennomføres tilsyn, logging og rapportering 
av hendelser og jevnlig gjennomgang av risikoanalyser.  
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A.3 DOKUMENTASJON FOR VEITUNNELER 
Dokumentasjonsomfanget for en veitunnel i drift avhenger av tunnelens størrelse og 
den særegenheter. For alle tunneler omfattet av Tunnelsikkerhetsforskriften eller 
tilsvarende regelverk i Sverige stilles det minimumskrav til hva dokumentasjonen 
skal inneholde.  
 
Metodisk og bevisst dokumentering er med på å sikre synlig og kontrollerbar 
risikostyring i alle faser av prosjektet. Dokumentasjonen er et viktig hjelpemiddel for 
kontrollenheter og brannvernmyndigheter med ansvar for tunnelen. Her vil 




Sikkerhetsdokumentasjonen er en samling dokumenter som legger grunnlaget for 
sikkerhetsgodkjenningen av tunnelen. Dokumentasjonen består av tekniske 
beskrivelser, risikoanalyser og beredskapsplaner med mer. Begge lands regelverk 
beskriver innholdet i sikkerhetsdokumentasjon likt som følge av retningslinjer fra EU-
direktiv 2004/54/EF, men hvilken dokumentasjon som utarbeides for oppfyllelse av 
kravene er forskjellig.  
 
Sikkerhetsdokumentasjonen skal utarbeides og jevnlig holdes oppdatert av 
tunnelforvalter. Dokumentasjonen legger grunnlaget for tunnelforvalters søknad om 
sikkerhetsgodkjenning av tunnelen. Sikkerhetsgodkjenning gjøres i tre faser: Før 
byggestart, ved idriftsetting og hvert 6.år etter tunnelen er åpnet. Det skal også 
søkes om ny godkjenning ved større endringer i tunnelen. 
Sikkerhetsdokumentasjonen skal inneholde og beskrive : 
! Tiltak for forebygging og vern av trafikanter ved ulykker 
! Hensyn rundt universell utforming  
! Beskrivelse av konstruksjoner, trafikale forhold og omgivelser 
! Hensyn til brann- og redningsmannskap 
 
Det vil i de neste underkapitlene gjengis punkter fra Tunnelsikkerhetsforskriften og 
beskrives hvordan hvert av landene dokumenterer følgende punkt. Det er her 
benyttet et skriv fra Statens Vegvesen for få oversikt over hvilken dokumentasjon 
som utarbeides for hvert av punktene. Lignende dokumenter er benyttet for å 
beskrive svensk dokumentasjon. Se Vedlegg III. 
 
A.3.1.1 Prosjekteringsstadiet: Sikkerhetsdokumentasjon Del I 
På prosjekteringsstadiet er det viktig å dokumentere beslutninger prosjektgruppen 
gjør i forhold til utforming og installasjon av sikkerhetstiltak. Spesielt i arbeidet med 
analysering av risiko ved veitunnelen må forutsetninger og valg komme klart fram. 
 
Dokumentasjonen på dette stadiet omhandler primært: 
! Planlagt konstruksjon og dens atkomst. 
! Planlagte driftsanordninger. 
! Vurdering av momenter rundt transport av farlig gods gjennom tunnelen. 
! Trafikkprognose. 
! Studie av farer (risikoanalyse), sannsynligheter for og konsekvensen av 
uønskede hendelser. 
! Uttalelse fra sakkyndig ekspert om sikkerhetsnivået. 
! Vurdering av trafikantsikkerhet. 
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PÅ PROSJEKTERINGSSTADIET SKAL SIKKERHETSDOKUMENTASJONEN SÆRLIG OMFATTE: 
”En beskrivelse av den planlagte konstruksjonen og atkomst til den, sammen med de planer som er nødvendige for å 















En samling av flere dokumenter vil vise hvordan konstruksjonen, og dens nærmeste 
område vil omhandles av tiltaket. Her er tegninger med forskjellig snitt, forskjellige 
kartutsnitt, beredskapsplaner, geologiske rapporter og den formelle avklaringen med 






Detaljplanen vil gi beskrivelser som i tilstrekkelig grad dokumenterer 
konstruksjonens/tiltakets nærområde og tekniske detaljer. 
Sikkerhetskonseptet gir ytterligere beskrivninger av betydning for sikkerheten ved 
tunnelen. 
Tabell 2 SikDok. Under Prosjektering: Konstruksjon, Atkomst, Driftsordninger 
Det er en stor mengde dokumenter som blir utarbeidet i forbindelse med et 
veitunnelprosjekt (Se Tabell 2).  
  
I tillegg til reguleringsplanen/områdeplanen vil både tegninger over kurvaturer, 
stigninger, sikringstiltak, andre tekniske løsninger og skilter være sentrale. Det vil 
også utarbeides geografiske rapporter over grunn- og bergforhold og geografiske 
kart over området.   
 
I Norge vil beredskapsplanen inneholde beskrivelser spesielt viktig for sikkerhet og 
andre forhold med veien. Driftsordninger avklares i begge land med gjeldende 
overvåkningssentral.  
 
PÅ PROSJEKTERINGSSTADIET SKAL SIKKERHETSDOKUMENTASJONEN SÆRLIG OMFATTE: 
”En trafikkprognose som spesifiserer og begrunner den ordning som planlegges for transport av farliggods, samt 








Risikoanalyse Omhandles i risikoanalyse for andre forhold ved tunnelen. Det utarbeides vanligvis 






Omhandles i risikoanalyse for andre forhold ved tunnelen. Det utarbeides vanligvis 
ikke egen risikoanalyse for vurdering av transport for farlig gods. 
Tabell 3 SikDok. Under Prosjektering: Trafikkprognose, Farlig gods, Risikoanalyse 
I Tabell 3 refereres det til krav om særskilt vurdering av veitunneler hvor det skal 
foregå transport av farlig gods. 
 
Det er verken i Norge eller Sverige vanlig å utarbeide egen risikoanalyse vedrørende 
transport av farlig gods ved prosjektering av nye veitunneler. Det har heller ikke 
vært vanlig å nekte transport av farlig gods i verken nye eller eksisterende tunneler.  
 
Antallet tunneler med restriksjon er lavt i både Norge og Sverige. (Unece.org, 2014). 
Dette har det imidlertid blitt stilt spørsmålstegn ved etter flere større hendelser i 
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norske veitunneler. (TV2 Nyhetene, 2013). I Sverige har lignende spørsmål blitt ytret 
i media. 
 
PÅ PROSJEKTERINGSSTADIET SKAL SIKKERHETSDOKUMENTASJONEN SÆRLIG OMFATTE: 
”En særskilt studie av farer, med beskrivelse av mulige ulykker som tydelig berører sikkerheten for trafikanter i tunneler 
og som vil kunne inntreffe i løpet av brukstiden, samt arten og størrelsesordenen av de mulige konsekvensene av dem; 








Risikoanalyse Risikoanalysen benyttes som verktøy for å kartlegge sannsynlighet for uønskede 






Risikoanalysen benyttes som verktøy for å kartlegge sannsynlighet for uønskede 
hendelser og konsekvensen av dem. Tiltak blir foreslått i risikoanalysen. Tiltak og 
tekniske løsninger dokumenteres og gjengis i sikkerhetskonseptet. 
Tabell 4 SikDok. Under Prosjektering: Trafikantsikkerhet, Uønskede hendelser, Tiltak 
I begge land skal farer ved bruk av veitunnelen analyseres. (Se Tabell 4). 
 
For å dokumentere hvordan prosjektgruppen har vurdert hvilke ulykker som kan 
berøre brukerne av tunnelen, og hvilket omfang en slik ulykke kan medføre, 
gjennomføres det risikoanalyser ved prosjektering av tunneler i både Norge og 
Sverige. Metodikk for gjennomføring av risikoanalyse i hvert av landene er videre 
beskrevet i kap. B.1.3 
 
Risikoanalysen benyttes i Sverige som et forarbeid til den videre utarbeidelsen av et 
sikkerhetskonsept for tunnelen. Sikkerhetskonseptet oppsummerer og beskriver de 
tiltak som blir benyttet ved tunnelen. Dette sikkerhetskonseptet har klare 
likhetstrekk til et brannkonsept, som blir utarbeidet ved prosjektering av bygninger i 
Norge. Fordelen med Sveriges sikkerhetskonsept er at også tekniske krav fra 
byggeforskriften omtales og dokumenteres her.   
 
PÅ PROSJEKTERINGSSTADIET SKAL SIKKERHETSDOKUMENTASJONEN SÆRLIG OMFATTE: 







Uttalelse / Anbefaling Anbefalinger fra sikkerhetskontrolløren eller regionale sikkerhetskontrollørlag vil 
tilfredsstille dette kravet. Det er ikke gitt innsyn i innholdet til denne anbefalingen i 





Tabell 5 SikDok. Under Prosjektering: Uttalelse, Sakkyndig Ekspert 
 
A.3.1.2 Før idriftsetting: Sikkerhetsdokumentasjon Del II 
Før man tar i bruk en ny veitunnel må man forsikre seg om at sikkerheten blir 
ivaretatt også etter åpning. Det er derfor stilt krav til dokumentasjon om hvordan 
sikkerhetstiltak skal kontrolleres og vedlikeholdes, hvordan eksterne ressurser skal 
bidra til å opprettholde sikkerheten og hvordan hendelser skal loggføres. 
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Dokumentasjonen på dette stadiet omhandler primært: 
! Beskrivelse av organisering, drift og vedlikehold 
! Kriseberedskapsplan (Beredskapsplan) 
! System for tilbakemelding, registrering og analyser av uønskede hendelser 
! Trafikkprognose 
! Studie av farer (risikoanalyse), sannsynligheter for og konsekvensen av 
uønskede hendelser. 
! Uttalelse fra sakkyndig ekspert om sikkerhetsnivået. 
 
FØR IDRIFTSETTING SKAL SIKKERHETSDOKUMENTASJONEN SÆRLIG OMFATTE: 
”En beskrivelse av organisasjonen, de menneskelige og materielle ressursene og instrukser fastsatt av tunnelforvalter 













FDV-dokumentasjon, driftsavtaler, avklaring over driftsorganisasjon med 
ansvarsfordeling og beredskapsplaner for teknisk svikt angir drifts- og 
vedlikeholdsforhold for tunnelen.  
Sverige 
 
Sikkerhetskonsept Sikkerhetskonseptet inneholder en generell beskrivelse av drift- og 
vedlikeholdsorganisasjonen. Selve dokumentasjonen inngår ikke i 
sikkerhetsdokumentasjonen, men systemer (BatMan, Maximo) for ivaretakelse 
beskrives. 
Tabell 6 SikDok. Før Idriftsetting: Organisering, Instrukser, Drift & Vedlikehold 
Tabell 6 angir krav til ivaretakelse av drift og vedlikehold av tunnelen. 
 
For å sikre god drift- og vedlikehold av tunnelen benyttes det i Norge mange 
dokumenter, som alle gir beskrivelser rundt organisering av vedlikehold og 
oppfølgning av tekniske- og organisatoriske tiltak i tunnelen. Herunder vil 
driftsavtaler og ansvarsfordeling i driftsorganisasjonen, i tillegg til den øvrige FDV-
dokumentasjonen være sentral ved sikkerhetsgodkjenning av tunnelen.   
 
Begge land benytter datasystemer for å ivareta, lagre og følge opp FDV-forhold. 
(eks: PLANIA). Disse systemene brukes også til dels for å loggføre ulykker. 
 
I Norge vil beredskapsplanen inneholde egne rutiner for tilfeller hvor teknisk 
problemer oppstår i tunnelen.  I Sverige vil det kun gis generelle beskrivelser av drift 
og vedlikehold i sikkerhetskonseptet. Den svenske dokumentasjonen er altså ikke 
like omfattende som den norske. 
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FØR IDRIFTSETTING SKAL SIKKERHETSDOKUMENTASJONEN SÆRLIG OMFATTE: 
”En kriseberedskapsplan utarbeidet i fellesskap med redningstjenestene, som også tar hensyn til personer med redusert 











Sammen med redningstjenestene utarbeides beredskapsplan. Kravet om 
beredskapsplan kommer også av brann- og eksplosjonsvernlovens fastsettelse av 
særskilt brannobjekt. I tillegg vil rapporten utarbeidet i forbindelse med brann- og 




Sikkerhetskonsept Sikkerhetskonseptet gir beskrivelser over tilrettelegging for- og organisering av 
brannvesenet. Det er også nevnt hvordan rømning av funksjonshemmede skal 
ivaretas. Brannvesenets innsats(beredskapsplan) inngår ikke i svensk 
sikkerhetsdokumentasjon. 
 
Tabell 7 SikDok. Før Idriftsetting: Kriseberedskapsplan, Redningstjenester 
I begge land skal det utarbeides en kriseberedskapsplan i fellesskap med 
redningstjenestene (Se Tabell 7). I Norge er beredskapsplanen en sentral del av 
sikkerhetsdokumentasjonen. Beredskapsplanen skal kortfattet inneholde informasjon 
om veitunnelen relevant i en ulykkessituasjon. Dette være seg oppsummering av 
tekniske løsninger, vanlig prosedyre ved hendelse og innsatsplanen for de 
forskjellige instansene. Planen benyttes i hovedsak av redningstjenestene ved 
ulykke.   
 
I Norge skal Håndbok 269 gi veiledning i utarbeidelse og bruk av beredskapsplaner. 
Denne håndboken er derimot ikke komplett, og gir kun begrenset beskrivelse av 
beredskapsplanens innhold. Siste revidering av Håndbok 269 var 15.02.07, hvor det 
nevnes at deler som omhandler beredskapsplaner ”kommer senere”.  
 
I Sverige er ikke brannvesenets innsats/beredskapsplan en del av 
sikkerhetsdokumentasjonen, men sikkerhetskonseptet gir likevel beskrivelser over 
organisering og tilrettelegging.  
 
FØR IDRIFTSETTING SKAL SIKKERHETSDOKUMENTASJONEN SÆRLIG OMFATTE: 
”En beskrivelse av systemet for permanent tilbakemelding om erfaring som gjør det mulig å registrere og analysere 













Rutiner for rapportering og analysering av ulykker og hendelser beskrives i 







Rutiner for rapportering og analysering av ulykker og hendelser beskrives i 
sikkerhetskonseptet. I bruksfasen vil dette innebære rapportering og logging i interne 
systemer. 
Tabell 8 SikDok. Før Idriftsetting: Erfaringsutveksling, Registrering/Analyser av Hendelser 
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Tabell 8 angir krav til system og rutiner for rapportering av uønskede hendelser. 
Registrering og analysering av uønskede hendelser bidrar til erfaringsutveksling 
mellom alle parter involvert i veitunnelprosjekter.  
I Norge er rutiner for rapportering og analysering gitt i beredskapsplanen til den 
enkelte tunnelen. I Sverige nevnes dette i sikkerhetskonseptet. Disse rutinene 
omfatter utarbeidelse av rapporter og intern loggføring ved større og mindre ulykker.  
 
I Norge skjer loggføringen både gjennom Statens Vegvesens ”Erfaringsbank”, 
Veitrafikksentralens ”Veglogg”, Politiets ”STRAKS Ulykkesregister” og brannvesenets 
rapportering til DSB.  Sverige har lignende systemer. 
Det blir ved flere tilfeller nevnt svakheter i forbindelse med av loggføring og 
registrering av branner/tilløp i norske veitunneler. (Statens Havarikommisjon for 
Transport (SHT), 2013) (Transportøkonomisk institutt , 2011) 
 
A.3.1.3 Ved bruk: Sikkerhetsdokumentasjon Del III 
I driftsfasen ønsker man å dokumentere hvordan man skal forholde seg til endringer 
i sikkerhetsbildet og hvordan man sikrer best mulig erfaringsutveksling på tvers av 
prosjekter. Redningstjenestenes gjennomføring av øvelser skal også dokumenteres.  
 
Dokumentasjonen på dette stadiet omhandler primært: 
! System for rapportering, registrering og analyser av uønskede hendelser 
! Rapportering av gjennomførte øvelser (for lærdom og erfaringsutveksling) 
! Tidligere inspeksjonsrapporter 
 
VED BRUK SKAL SIKKERHETSDOKUMENTASJONEN SÆRLIG OMFATTE: 












For alle større ulykker skal det av tunnelforvalter utarbeides en rapport maksimum 1 
mnd. etter hendelsen. For større ulykker kan ekstern part utarbeide rapporten. 
Rapporten skal uansett lagres i erfaringsbanken. 
Hvert andre år skal Vegmyndigheten utarbeides en rapport over alle betydelige 
ulykker i tunneler på veinettet. Hyppighet, årsak og sikkerhetstiltakenes virkning skal 





Tabell 9 SikDok. I Driftsfase: Rapportering, Analysering, Hendelser & Ulykker 
Eu-direktivet gir tydelige krav til hvordan hendelser skal dokumenteres.(Se Tabell 9) 
Både Norge og Sverige plikter å sende inn rapporter for større ulykker til EFTAs 
Overvåkningsorgan annethvert år. Denne rapporteringen skal sørge for 
erfaringsutveksling mellom medlemslandene og skal videre hindre at man opplever 
flere større ulykker med samme årsak og/eller konsekvens.  
 
I Statens Havarikommisjon for Transport(SHT) sin rapport etter brannen i 
Oslofjordtunnelen ble det gjort undersøkelser over hvor mange rapporter som var 
utarbeidet etter ulykker i Oslofjordtunnelen. Av de 16 ulykkene som var loggført 
siden åpningen hadde 6 forekommet etter Tunnelsikkerhetsforskriften trådte i kraft. 
Kun 2 av disse hadde det blitt utarbeidet ulykkesrapport for.  
Etter samme hendelse i Oslofjordtunnelen avdekket av SHT at det heller ikke var 
sendt rapporter til EFTAs overvåkningsorgan, slik Tunnelsikkerhetsforskriften krever.  
(Statens Havarikommisjon for Transport (SHT), 2013) 
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I Norge skal også alle hendelser med brann, hardt skadde eller drepte loggføres i 
Statens Vegvesens ”Erfaringsbank” (Statens Vegvesen, 2007). I Sverige skal det 
utarbeides rapport for alle ”større” hendelser, uten at dette nærmere spesifiseres. 
Hvilken grad av loggføring som skal gjøres nevnes heller ikke. 
 
VED BRUK SKAL SIKKERHETSDOKUMENTASJONEN SÆRLIG OMFATTE: 











Øvelser gjennomføres i full skala hvert 2.år. I mellomtiden skal deløvelser utføres 
hvert år. Sikkerhetskontrolløren skal utarbeide en rapport i samarbeid med 





Digital Logging  
Øvelser gjennomføres i full skala hvert 4.år. I mellomtiden skal deløvelser utføres 
hvert år. Sikkerhetskontrolløren skal utarbeide en rapport i samarbeid med 
redningstjenestene. Denne rapporten skal komme med forslag til forbedring. 
 
Tabell 10 SikDok. I Driftsfase: Øvelse, Erfaring & Lærdom 
I begge land stilles det krav til jevnlige øvelser for å teste redningstjenestenes 
innsatstid, effektivitet og samhandling (Se Tabell 10). I Sverige er det ikke gitt 
øvrige retningslinjer om hvordan øvelser skal gjennomføres, utover det som er nevnt 
i lov- eller forskriftstekst. I Norge angir Håndbok269 detaljert hvordan opplæring, 
trening og øvelser skal gjennomføres. Håndboken nevner også viktigheten av 
erfaringsoverføring gjennom Statens Vegvesens ”Erfaringsbank”, uten at den gir .   I 
Sverige loggføres momenter relevant for drift, vedlikehold - og forvaltning i BatMan 
og Maximo. Hvor øvelser loggføres i Sverige er ikke ytterligere beskrevet. 
 
A.3.1.4 Annen dokumentasjon 
I tillegg til den dokumentasjonen som kommer direkte fra forskriftskravene, vil 
sikkerhetsdokumentasjonen og den øvrige dokumentasjonen for veitunnelen i begge 
land inkludere rapporter for bergsikring, betongkvalitet, ventilasjonsberegninger, 
statiske beregninger, pumpeberegninger, samsvarserklæringer og sertifiseringer 
med mer. Omfanget avhenger som nevnt av tiltakets størrelse og kompleksitet. 
 
Se vedlegg III for komplett liste over dokumentasjon utarbeidet for norske tunneler. 
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A.4 OPPSUMMERING – KAP A. 
Det er i kap. A gjennomført en sammenligning av hvert av landenes metode for 
fastsetting av sikkerhetsnivå (planprosess) og sikkerhetsdokumentasjon.  
Sammenligningen viser at det er betydelige forskjeller i hvordan sikkerhetsnivået 
fastsettes og dokumenteres gjennom prosjekteringsfasen. Sveriges utarbeidelsen av 
sikkerhetskonsept tidlig i prosjektet synes å dokumentere lov- og forskriftskrav på 
en bedre måte enn det som gjøres i Norge. Risikoanalysens rolle synes også å være 
forskjellig i landene. Der hvor Norge ”klarer seg” med en risikoanalyse i to ledd(grov- 
og detaljanalyse), benytter Sverige risikoanalysen som et forarbeid til det videre 
utarbeidete sikkerhetskonseptet. 
 
Andre forskjeller mellom landene er innholdet i sikkerhetsdokumentasjonen. Den 
norske sikkerhetsdokumentasjonens innhold er for alle faser mer omfattende enn 
den svenske. Der hvor den svenske sikkerhetsdokumentasjonen dokumenterer 
oppfyllelse av kravene i EU-direktivet ”kortfattet” i sikkerhetskonseptet, er det i 
Norge mer vanlig å produsere flere, og større dokumenter for å oppfylle hvert punkt. 
Dette betyr nødvendigvis ikke at den norske sikkerhetsdokumentasjonen er bedre. 
Risikostyringsprosessen inneholder, grunnet EU-direktivets rolle, lignende teoretiske 
momenter for ivaretakelse av sikkerhetsnivået gjennom prosjektets faser. 
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B. SAMMENLIGNING AV HÅNDBØKER 
B.1 SAMMENLIGNING AV HÅNDBOK021 OG TRVK/R TUNNEL11. 
Veimyndighetene har i både Norge og Sverige gitt ut håndbøker til bruk ved 
prosjektering av nye, og utbedring av eldre tunneler. Håndbøkene skal videre brukes 
ved drift og vedlikehold. I Norge gjelder Håndbok 021 og Håndbok 269, i Sverige 
TRVK Tunnel 11 og TRVR Tunnel 11 Dette er håndbøker som er gitt for å beskrive og 
utdype tekniske løsninger som vil oppfylle krav i Norges tunnelsikkerhetsforskrift og 
Sveriges lov og forskrifter om sikkerhet i veitunneler. Det vil også i håndbøkene gis 
ytterligere krav utover de som er nevnt i lov- eller forskriftstekst. Dette er krav 
veimyndighetene i hvert land har gitt som et tillegg.  
 
For å undersøke hvordan tunneler prosjekteres i Norge er det relevant å  
sammenligne norske og svenske håndbøker. En lignende sammenligning er gjort i 
Kuen, Lönnemark, & Ingason (2007) mellom svenske og koreanske håndbøker , hvor 
det også blir gjort enkelte sammenligninger med norsk og annet europeisk regelverk.  
 
B.1.1 Fastsettelse av krav til tiltak. 
Håndbøkene skal i hovedsak benyttes for alle tunneler uansett lengde. Det er 
derimot en rekke krav som bortfaller i både norsk og svensk regelverk om tunnelene 
er under en viss lengde. Mens det i Norge er vanlig å følge samme minimumskrav 
som er gitt i Eu-direktiv 2004/54/EF når tunnelen er lengre enn 500 m. Sverige har 
angitt strengere krav, og krever at alle tunneler med lengde over 100 m og 
årsdøgntrafikk(ÅDT) over 100 skal omhandles av håndboken. 
 
De sikkerhetskrav som legges til grunn i veitunneler, skal i både Norge og Sverige 
gis etter en totalvurdering av infrastruktur, bruk, trafikanter og kjøretøy. Hvilke 
parametere som skal være med i vurderingen er gitt av EU-direktivet, og er som 
følger: 
! Tunnellengde 
! Antall løp 
! Antall kjørefelt 
! Tverrsnittsgeometri  
! Vertikal og horisontal profil 
! Konstruksjonstype 
! Enveis eller toveistrafikk 
! Trafikkvolum per løp (herunder fordeling i tid) 
! Risiko for trafikkork (per døgn eller sesongbestemt) 
! Ankomsttid for redningstjenestene 
! Nærvær og prosentandel av tunge lastebiler 
! Særtrekk ved atkomstveiene 
! Kjørefeltbredde 
! Hastighetsaspekter 
! Geografisk og meteorologisk miljø. 
Parametere for vurdering av sikkerhetstiltak blir i begge land gjennomgått i en 
risikoanalyse. 
 
I Norge er det Tunnelsikkerhetsforskriften som er lovgivende for alle momenter rundt 
fastsetting av sikkerhetskrav i veitunneler. Denne forskriften er i stor grad en direkte 
oversetting av EU-direktivet, med noen enkelte endringer. I tillegg angir håndboken 
ytterligere krav som norske veimyndigheter har fastsatt for det norske veinettet. 
Også I Sverige er EU-direktivet gjeldende for minimum sikkerhetsnivå, men her 
gjennom en samling av lover, forskrifter og forordninger. I Sverige er det vanlig å 
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utarbeide lover som speiler direktiver gitt av EU, og videre forordninger som angir 
operative tilleggsregler gitt av myndighetene til loven.  
 
Spesifikke krav til tiltak er altså gitt i Tunnelsikkerhetsforskriften og Boverkets 
föreskrifter och allmänna råd om säkerhet i vägtunnlar. Håndbøkene beskriver 




Tunneler deles inn i klasser i både Norge og Sverige for å forenkle 
prosjekteringsarbeid og fastsettelse av tiltak for å oppfylle lov og forskriftskrav.  
I begge land er det vanlig praksis å angi klassen på tunnelen ut fra tunnelens lengde 
og gjennomsnittlig årlig døgntrafikk (ÅDT). Fastsetting av tunnelklasser er i svensk 
håndbok angitt som et tillegg til vurderingen som gjøres ved bestemmelse av 
sikkerhetstiltak. Også her er det vanlig at inndeling i tunnelklasser blir givende for 
grunnivå for sikringsutrustning og tiltak. 
 
Inndelingen i tunnelklasser kan på mange måter anses som en preakseptert måte å 
fastsette sikkerhetstiltak i  veitunneler. Det vil som regel kreve høyere grad av 
utrustning og tiltak ved økning av tunnelens lengde og mengde trafikk. Normalt 
ansees klassifiseringen av tunneler å gi tilstrekkelig sikkerhet for oppfyllelse av krav, 
men det vil likevel stilles krav til risikoanalyse i begge lands regelverk for å 
identifisere særtrekk ved hver enkelt tunnel.  
 
B.1.2.1 Norsk klasseinndeling 
I Norge er tunnelklassene delt inn i klasser fra A til F. Inndelingen er gjøres 
skjematisk etter vurdering av tunnelens lengde og gjennomsnittlige årlige 
døgntrafikk 20 år etter åpning (ÅDT(20)), bestemt ut fra prognose. Ved usikkerhet i 
prognosen åpnes det for valg av tunnelklasse etter særskilt vurdering med grunnlag i 
en risikoanalyse. Om tunnelen er undersjøisk skal det tas hensyn til i vurdering av 
klassekrav. Det kan ved høy av andel tungtrafikk eller stor døgnvariasjon være 
fornuftig å øke klassen på tunnelen.  
 
B.1.2.2 Svensk klasseinndeling 
Sveriges klasseinndeling av tunneler er basert på kun 3 klasser; TA,TB og TC. Også i 
Sverige fastsettes klassen ut fra lengde og gjennomsnittlige årlige døgntrafikk 20 år 
etter åpning(ÅDT(20)) (Trafikverket: Sveriges Kommuner och Landsting, 2012). 
Det er mulighet for unntak fra fastsetting ved hjelp av lengde og trafikk om det av 
Trafikverket ansees som samfunnsøkonomisk lønnsomt. Det skal uansett gjøres 
vurderinger av årets mest trafikkerte time (DH-Dim). Klassen skal videre økes en 
grad om det høy andel tungtrafikk, transport av farlig gods, eller gang og 
sykkeltrafikk i tunnelen. 
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FASTSETTELSE AV KRAV  




> 500 m 
A-F Videre fastsettelse av krav ut fra 
inndeling tunnelklasser basert på 
lengde og ÅDT(20).  
Risikoanalyser brukes som 
supplement i avgjørelsen av klasse. 
ÅDT(20): Gjennomsnittlig 
årlig døgntrafikk 20 år 





> 100 m 
TA,TB og TC Videre fastsettelse av krav ut fra 
risikoanalyse med vurdering av 
tunnelklasser basert på lengde og 
ÅDT(20) 
 
Tabell 11 Fastsettelse av Krav 
 
B.1.3 Krav til risikoanalyse. 
Begge lands regelverk stiller krav til risikoanalyse ved planlegging av veitunnel over 
henholdsvis 100 og 500 meter. Kravet om risikoanalyse er forsterket etter 
ikrafttredelse av EU-direktivet. Risikoanalysen skal inneholde vurdering av mulige 
uønskede hendelser som kan forekomme i tunnelen og angi mulige tiltak for å 
redusere sannsynlighet for og konsekvensen av hendelsen. Trafikkulykker, ulykker 
med farlig gods, brannfare og andre byggetekniske, geografiske og klimatiske 
hendelser skal vurderes. 
 
Risikoanalysen skal i tillegg til å være en del av sikkerhetsdokumentasjonen for 
tunnelen være et verktøy for å redusere ulykkesrisikoen. Et ønsket nivå er minimum 
nivået for å oppfylle lov og forskriftskrav, videre til samme nivå som veinettet ellers; 
og optimalt til et nivå hvor ingen uønskede hendelser forekommer. 
 
I Norge har veidirektoratet gitt en egen veileder på hvordan risikoanalyser skal 
gjennomføres i veitunneler. I Sverige er spesielle hensyn til gjennomføring av 
risikoanalyse i tunnel gitt i håndbok TRVK Tunnel 11.  
 
B.1.3.1 Norge 
Norges tilnærming til risikoanalyser er at de skal være et supplement til fastsetting 
av sikkerhetskrav ut fra tunnelklasser. Analysen brukes til å identifisere mulige avvik 
i fastsatte krav og kartlegging av særtrekk ved hver enkelt tunnel. Risikoanalysen 
skal være et verktøy for å beslutte hvilke ekstra tiltak som er hensiktsmessig å 
innføre, og ikke for å senke fastsatt sikkerhetsnivå. (StatensVegvesen; SVV, 2007) 
 
For å gjennomføre en risikoanalyse er man avhengig av statistiske beregninger av 
trafikkforhold (ulykker, kjøretøystopp og branntilløp) i den planlagte tunnelen. Dette 
gjøres i dag ved hjelp av regnearket TUSI, som er utviklet av Veidirektoratet og 
Transportøkonomisk Institutt (TØI). Programmet er sist oppdatert i 2002 og har 
visse begrensninger ved beregning av komplekse tunneler (ramper, stigninger osv.). 
Det har vært diskusjon om å innføre en ny modell i sammenheng med 
implementering av Tunnelsikkerhetsforskriften.   
 
Rambøll Norge AS !Side 40 av 94 
Høgskolen Stord/Haugesund 
Valg av metode(omfang) for gjennomføring av risikoanalyse er angitt i Figur 5.
 
Figur 5 Metode for Risikoanalyse (Statens Vegvesen, 2007) 
 
Som angitt i tabellen vil omfanget av risikoanalysen avhenge av stigningsgrad og 
lengde. For undersjøiske tunneler og tunneler med av- og påkjøringsramper skal 
alltid detaljert risikoanalyse gjennomføres. For tunneler med stigningsgrad <5% kan 
det for kortere tunneler (under 5 km) være tilstrekkelig med en grov risikovurdering 
om ikke andre forhold tilsier særskilt analysering. Tunneler over 5 km skal fullstendig 
analyseres. Tunneler som har over 5% stigning skal ikke bygges på riksveier eller 
veier omfattet av det Trans-Europeiske veinettet (TERN). 
 
Etter at analysen er gjennomført skal den oversendes til Vegdirektoratet som en del 
av sikkerhetsdokumentasjonen. Analysen inneholder forslag til alternative eller 
ekstra sikkerhetstiltak i tunnelen. Utover de minimumstiltak som kreves ut fra 
Tunnelsikkerhetsforskriften kan tunnelforvalter, i samråd med veimyndighet avgjøre 
om ytterlige tiltak skal gjennomføres. 
 
Om noen tiltak er teknisk umulig eller uforholdsmessig dyr å gjennomføre, kan det 
etter vegmyndighets godkjenning gjennomføres alternative tiltak. Disse må for nye 
tunneler være forhåndsgodkjent av EFTAs overvåkningsorgan for veitunneler. For 
eksisterende tunneler skal EFTAs overvåkningsorgan underrettes om valg av 
alternative tiltak og grunnlag for dem. Ved tiltak som regnes som nyskapende og 
som vil gi likeverdig eller høyere grad av sikring kan en lignende søknad sendes til 




I Sverige er risikoanalysen med i arbeidet med å fastsette sikkerhetsmessig 
grunnutrustning. I Norge kan risikoanalysen gi tilleggskrav utover de som er angitt 
pga. tunnelklasse. I svensk håndbok er det spesifisert at  tunnelklasse og 
grunnutrustning skal fastsettes i samråd med risikoanalyseprosessen. Dette er en 
mer funksjonsbasert tilnærming enn det man ser i Norge.  I praksis nevnes det at 
dette ikke er vanlig metode i Sverige, slik at risikoanalysens rolle er lik i begge land.  
(Gehandler; Ingason; Lönnermark; Frantzich; Strömgren, 2012)  
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Risikoanalysen skal gi grunnlag for å bestemme behov for overvåkningssystem, 
dimensjonerende branneffekt, ventilasjonssystem og særskilte utfordringer i 
tunnelen både ved byggetidspunkt og delvis 20 år etter åpning. Kostnader for 
samfunnet og eventuelle tredjepersoner skal vurderes. 
 
I det svenske samarbeidsprosjektet om tunnelsikkerhet er det nevnt flere metoder 
for hvordan risikoanalyser burde gjennomføres i vei- og jernbanetunneler. (Boverket, 
2005) Disse metodene er både kvalitative og kvantitative. Hovedprinsippet ved 
utføring av risikoanalyser for veitunneler er at ulykker både kan og vil skje, men 
konsekvensen av de må hele tiden være i samsvar med de begrensninger 
nullvisjonen gir.  
Analysen formål er å være et forarbeid for sikkerhetskonseptet som skal utarbeides 
for alle tunneler. Et sikkerhetskonsept er et dokument som angir alle brann- og 
sikkerhetsmessige krav i tunnelen. Dokumentet skal være tilgjengelig i både 
prosjektering, bygg og bruksfase av tunnelen, og skal også være en del av 
sikkerhetsdokumentasjonen som skal framvises veimyndighetene.  
 
Også i Sverige vil det for tiltak i forskriftskravene som er teknisk umulig eller 
uforholdsmessig dyr å gjennomføre være mulig, ved veimyndighetene og EFTAs 
overvåkningsorgan godkjenning å innføre alternative tiltak. Dette gjelder også for 





Sikkerhetstiltak i håndbøkene er som nevnt utformet for å tilfredsstille minimum 
ønsket sikkerhetsnivå i hver tunnelklasse. Dette sikkerhetsnivået er det som 




Norge: Endelige kvantitative krav fra Vegdirektoratet er angitt i Håndbok 021, mens 
minimumskrav oppgis i Tunnelsikkerhetsforskriften. 
Sverige: Kvalitative krav oppgis i Boverkets föreskrifter och allmänna råd om 
säkerhet i vägtunnlar, mens kvantitative og til dels kvalitative krav angis i TRVK/R 
Tunnel 11. 
 
I Norge kan Vegdirektoratet ved særskilt begrunnelse godkjenne andre løsninger enn 
de oppgitt i håndboken, så fremt de ikke strider mot krav i 
Tunnelsikkerhetsforskriften.  Dette gjelder også i Sverige. 
Ved fravik fra krav i Tunnelsikkerhetsforskriften og Boverkets föreskrifter och 
allmänna råd om säkerhet i vägtunnlar må søknad først godkjennes av EFTAs 
overvåkningsorgan. 
 
De krav som gjengis her følger en oppbygning lik den du finner i tabell 5.1 i Håndbok 
021 (Statens Vegvesen, 2010). Ytterligere sammenligning og beskrivelse av 
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Håndbok 021  Tunnel TRVK/TRVR  Tunnelsikkerhetsforskriften 
Toløpstunnel Tunnelklasse E og F ÅDT(15) > 15 000 ÅDT(15) > 10 000 ÅDT(15): Gjennomsnittlig årlig 
døgntrafikk 15 år etter åpning,  
angitt ved prognose. 
 
Havarinisje Tunnelklasse > A Lengde > 1 km 
ÅDT > 4000 
Lengde > 1,5 km 
ÅDT > 4000 
Minste avstand mellom nisjer 
varierer mellom 250 m og 1000 
m avhengig av regelverk. 
 
Nødutgang Tunnelklasse C, D, E 
og F 
Alle tunnelklasser Nye tunneler: ÅDT > 4000 
Eldre Tunneler: ÅDT > 
4000 og Lengde > 1 km 
Alle nye veitunneler i Sverige 
skal ha nødutgang. I Norge er 
dette klassebestemt. 
 
Nødstrømsanlegg Alle tunnelklasser Alle tunnelklasser Tunnel skal sikres i tid 
nødvendig for rømning 
I Norge er nødvendig tid 
fastsatt til 1 time etter 
dimensjonerende brann. I 
Sverige er ikke tid kvantitativt 
fastsatt. 
 
Ledelys Alle tunnelklasser Alle tunnelklasser Alle tunnelklasser Minste avstand mellom lys: 




Tunnelklasse C, D, E 
og F 
Alle tunnelklasser Alle sikkerhetsinnretninger 
skal skiltes 
Belyste skilt skal opprettholde 
sin funksjon i samme tid som 
nødstrømsanlegg. Etterlysende 
skilt kan benyttes på vegg. 
 
Avstandsmarkering Lengde > 3000 m Ikke et krav Ikke et krav  
 
Nødstasjon Alle tunnelklasser Alle tunnelklasser Alle tunnelklasser 
 
Avstand mellom stasjoner 
varierer mellom regelverk og 
mellom nye og eksisterende 
tunneler.  
 
Slokkevann Alle tunnelklasser Alle tunnelklasser Alle tunnelklasser Regelverkenes definisjon av 
slokkevann skiller. 
 
Stoppblinksignal Lengde > 1 km Alle tunnelklasser Lengde > 1 km Plassering av signal varierer. 
 
Fjernstyrt bom Tunnelklasse D, E og 
F 
Alle tunnelklasser Kun anbefalt tiltak Fjernstyrt bom er pålagt i 




ITV og AID 
Overvåkning 
Tunnelklasse D, E og 
F 
Lengde > 1 km 
ÅDT > 4000 
Tunneler tilknyttet 





Kontrollsentral Lengde > 3 km 
ÅDT > 4000 
Lengde > 1 km 
ÅDT > 4000 
Lengde > 3 km 
ÅDT > 4000 
Flere tunneler blir koblet opp 
mot kontrollsentral enn pålagt i 
begge land. 
Høydehinder Alle tunnelklasser Alle tunnelklasser Ikke et krav  





Lengde > 0,5 km Alle tunnelklasser Lengde > 1 km 
ÅDT > 4000 
I Norge varsles bilister om 
hendelse over radio. I Sverige 
varsles bilister på også andre 
måter. 
Brannmotstand Alle tunnelklasser Alle tunnelklasser Alle tunnelklasser Forskjell i håndbøkenes 





Alle tunnelklasser Alle tunnelklasser Alle tunnelklasser Forskjell i håndbøkenes 
spesifisering og omfang av 
krav. 
 
Drenering Alle tunnelklasser Alle tunnelklasser Alle tunnelklasser Forskjell i håndbøkenes 
spesifisering og omfang av 
krav. 
 
Brannventilasjon Lengde > 1 km 
ÅDT > 1000 
Lengde > 1 km 
ÅDT > 8000 
Lengde > 1 km 
ÅDT > 4000 
Forskjell i håndbøkenes 
spesifisering og omfang av 
krav. 
 
Ytterligere sammenligning og beskrivelse av håndbøkene gis i Vedlegg I. 
Tabell 12 Sammenligning av Sikkerhetstiltak 
 
B.2 OPPSUMMERING – KAP B 
Håndbøkene er begge land hovedverktøyet ved prosjektering av veitunneler uansett 
lengde. Det registreres liten praktisk forskjell mellom norske og svenske håndbøker.  
Hvilke sikkerhetstiltak som skal installeres i hver enkelt tunnel blir i begge land 
bestemt ut fra tunnelens lengde og gjennomsnittlig årlig døgntrafikk 20 år etter 
åpning. 
 
Håndbøkene inneholder i begge land krav til sikkerhetstiltak som totalt sett strengere 
enn EU-direktivet. Begge inneholder preaksepterte(detaljbeskrivende) løsninger som 
gir lite rom for alternativ tolkning. Dette til tross for at både Håndbok 021 og Tunnel 
TRVK/TRVR 11 vektlegger risikoanalyse som en viktig del av arbeidsprosessen.  
 
Det er ikke funnet betydelige forskjeller i risikoanalysemetodene benyttet i hvert av 
landene. Begge landene benytter kvalitative risikoanalysemetoder med støtte fra 
kvantitative beregninger av ulykkesrisiko og ÅDT. 
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C. BRANNVESENETS ROLLE (SPØRREUNDERSØKELSE) 
I forbindelse med gjennomføring av oppgaven ble det sendt ut en 
spørreundersøkelse til en stor andel av kommunene i Norge. Spørreundersøkelsen 
hadde som mål å undersøke hvordan brannvesenets rolle og interesser blir ivaretatt 
gjennom planprosessen ved veitunnelprosjekter som gjennomføres i deres 
ansvarsområde. Det ble stilt spørsmål om deres oppfatning av sikkerhetsnivået i 
norske veitunneler, hvilken sikkerhetsdokumentasjon de har tilgjengelig for den 
enkelte tunnel, hvordan sikkerhetsnivået ivaretas i driftsfasen og  brannkonsepts 
mulige nytteverdi i forbindelse med tilsyn. Undersøkelsen forsøker å gi svar på 
observasjoner gjort i dokumentstudiet. 
 
Spørreundersøkelsen ble gjennomført som et samarbeidsprosjekt med en annen 
arbeidsgruppe ved høgskolen. (Sandsgaard, Thomassen, & Johannesson, 2014) 
Denne gruppen har også avsluttende oppgave om norske veitunneler. Her gjengis 
bare resultater relevant for denne rapporten. 
 
C.1 UTVALG 
Undersøkelsen ble sendt ut til flere av landets kommuner ved hjelp av DSBs egen 
epost-liste. Det er i undersøkelsen gjort en antagelse om at hver kommune enten er 
tilknyttet et eget brannvesen, eller kan formidle kontakt ved interkommunale 
samarbeid.  
 
Totalt ble det sendt ut 286 spørreskjema, hvor 90 brannvesen responderte. Dette 
utgjør ca. 31,5%. Da undersøkelsen er gjennomført som et samarbeidsprosjekt er 
det ikke alle respondenter som har besvart alle spørsmål. Etter fjerning av 
respondenter som ikke har besvart relevante spørsmål for denne rapporten, er det 
totale antallet besvarelser 63. Dette utgjør ca. 22,5 % av utsendte undersøkelser.  
 
Det er i undersøkelsen kun tatt med brannvesen som har oppgitt at de har 
veitunneler som er omhandlet av Tunnelsikkerhetsforskriften. Besvarelser fra 
respondenter som har unnlatt å svare på flere av spørsmålene er forkastet. 
 










Hvilket fylke tilhører deres brannvesen? 
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Figur 6 Spørreundersøkelse-Fylkesinndeling viser prosentandel besvarelser inndelt 
etter fylke. Hvert fylke har i gjennomsnitt 3,26 besvarelser. Det er ikke mottatt 
besvarelser fra verken Vest-Agder eller Vestfold. Dette er begge befolkningsrike 
områder med flere riksveier. Det er høy deltagelse fra Nordland og fylker på 




Under følger resultater fra spørreundersøkelsen. Den delen av undersøkelsen som 
presenteres her omfatter totalt 11 spørsmål. Spørsmålene besvares ved hjelp av 
flervalg. Det benyttes her en blanding av to metoder. Den ene er basert på enkle 
Ja/Nei spørsmål, mens i den andre metoden blir respondenten bedt om å velge i 
hvilken subjektive grad vedkommende opplever sin/veimyndighetenes oppfyllelse av 
spørsmålet stilt. Det er her 5-svarkategorier; I ingen grad, i liten grad, i noe grad, i 
nokså høy grad og i høy grad. 
 
Spørsmålenes enkeltresultater kommenteres fortløpende basert på gjennomsnittlig 




Figur 7 Spørreundersøkelse-Brannvesenets kunnskap 
Figur 7 viser at brannvesenet selv mener at de, til tross for spredning i resultatet, 
har relativt god kunnskap om både sikkerhetsinnretninger installert i tunnelen og de 
øvrige tekniske løsningene. Dette inntrykket bekreftes i de samtaler som er 
gjennomført med brannvesenet i forbindelse med rapporten. 
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22: I hvilken grad føler brannvesenet at de har tilstrekkelig 
kunnskap om sikkerhetsinnretninger/tekniske løsninger i 
deres veitunneler? 





I liten grad 
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31: I hvilken grad mener brannvesenet at deres 





30: Har brannvesenet kjennskap til prosjekter hvor 
brannvesenet har krevd tiltak ut over de som kreves 
i håndboken?  
                
Figur 8 Spørreundersøkelse-Planprosessen 
I Figur 8 ser man hvordan brannvesenet oppfatter veimyndighetenes ivaretakelse av 
planprosessen. Om resultatene er representativ for norske brannvesen, viser det at 
den normale praksis for fastsetting av sikkerhetsnivå ved norske veitunneler(jmf. 





















Spørsmålene relatert til Figur 9 om brannvesenets mulighet til å ønske ekstra 
sikkerhetstiltak i veitunnelen, utover de som allerede er fastsatt grunnet 
håndbokkrav eller i risikoanalyseprosessen. 43% prosent av respondentene sier at 
de har kjennskap til prosjekter hvor dette har skjedd. 
Brannvesenets ønske om ekstra sikkerhetstiltak blir ikke alltid ivaretatt. Dette kan 
skyldes praktiske eller økonomiske årsaker. I undersøkelsen viser den 
gjennomsnittlige besvarelsen fra respondentene at deres ønskede tiltak kun i liten til 
noen grad blir etablert. 
I ingen grad 
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28: I hvilken grad følges modellen for planarbeid ved 




Figur 9 Spørreundersøkelse - Tiltak 
Rambøll Norge AS !Side 47 av 94 
Høgskolen Stord/Haugesund 
 
Figur 10 Spørreundersøkelse-Sikkerhetsdokumentasjon1 
Figur 10 viser hvor stor grad brannvesenet opplever at sikkerhetsdokumentasjonen 
er tilstede ved tilsyn. Sikkerhetsdokumentasjonen er her dokumenter som er 
omhandlet i kap. A.3.1. Brannvesenet opplever gjennomsnittlig at dokumentasjonen 
i noen grad er tilstede. Dette kan være et resultat av at mange veitunneler ikke enda 
er oppdatert etter Tunnelsikkerhetsforskriften.  
 
 
Figur 11 Spørreundersøkelse - Sikkerhetsdokumentasjon2 
Figur 11 viser et utvalg av dokumentasjon som brannvesenet burde, eller skal ha 
tilgang på. Resultatene viser at de fleste brannvesen har tilgang på 
beredskapsplanen. Risikoanalysen er også tilgjengelig for 60% av respondentene. 
Kun 42,9% oppgir at de har tidligere inspeksjonsrapporter tilgjengelig. Dette 
resultatet kan skyldes respondentenes tolkning av spørsmålet. Tidligere 
inspeksjonsrapporter kan både referere til brannvesenets egne inspeksjonsrapporter, 
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23: I hvilken grad føler brannvesenet at 
sikkerhetsdokumentasjonen som er utarbeidet for 


















24. Hvilken dokumentasjon har brannvesenet tilgang til? 
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I ingen grad 
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25: For bygning; I hvilken grad benyttes 
brannkonsept ved tilsyn ved særskilte brannobjekt? 
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26: I hvilken grad ville brannvesenet benyttet et 
brannkonsept for veitunneler til forberedelse av 
tilsyn. 
 
Figur 12 Spørreundersøkelse-Oppfyllelse TEK 
Figur 12 viser i hvilken grad brannvesenet opplever at forskriftskrav i byggeteknisk 
forskrift (TEK) oppfylles og dokumenteres tilstrekkelig. Spørsmålet er stilt på 
bakgrunn av observasjoner gjort i dokumentstudiet. Resultatet viser at hele 74% 
opplever at tunnelforvalter ikke oppfyller sin dokumenteringsplikt av relevante 
forskriftskrav. Det antas her at brannvesenet her har faglig kompetanse til å vurdere 
spørsmålet på bakgrunn av den dokumentasjonen de har tilgjengelig og de 






















I spørsmålene relatert til Figur 13 er det stilt spørsmål om brannkonseptets rolle ved 
tilsyn av særskilte brannobjekter som ikke nødvendigvis er veitunneler. Det er også 
stilt spørsmål om hvorvidt et brannkonsept ville lettet tilsynsarbeidet ved 
veitunneler. Resultatene viser at brannkonseptet bare i noen grad blir brukt av 
brannvesenet ved tilsyn av særskilte brannobjekter. Resultatene viser videre at en 






29: Mener brannvesenet at forskriftskrav i 
byggeteknisk forskrift (TEK) oppfylles og 
dokumenteres tilstrekkelig av tunnelforvalter?  
Figur 13 Spørreundersøkelse-Brannkonsept og tilsyn 
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33: I hvilken grad oppfatter brannvesenet 
kommunikasjonen mellom dem selv og 
veimyndighetenes ved oppfølging av 
veitunnelprosjekter som god? 
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32: I hvilken grad oppfatter brannvesenet 
veimyndighetenes oppfølgning av tunnelprosjektene 
som tilfredsstillende? (herunder gjennomføring av nye 
risikoanalyser og tilsyn. Oppgradering av 
sikkerhetskravene i tunneler hvor tidligere prognose 
jmf. feks. ÅDT 
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27: I hvilken grad mener brannvesenet at et 
brannkonsept, lignende de som utarbeides for 
bygninger, ville gitt klarhet i de forutsetninger som er 
gitt for brann, rømning og redning under 
















Figur 14 viser at brannvesenet mener at et brannkonsept i ville gitt større klarhet i 
de forutsetninger som er gitt for brann, rømning og redning i prosjekteringsfasen av 
veitunnelen. Dette tyder på at brannvesenet ser fordelen i å utarbeide et 
brannkonsept under planprosessen for veitunnel, lignende slik som blir gjort for 
























Figur 15 viser brannvesenets oppfatning av veimyndighetenes oppfølgning av 
veitunnelprosjektene i driftsfasen. Fra besvarelsene ser man at brannvesenet i liten 
til noe grad finner vegmyndighetenes oppfølgning i driftsfasen tilfredfedstillende. 
Dette antyder at det i liten grad gjennomføres nye risikoanalyser og oppdatering av 
sikkerhetsnivået etter at tunnelen er tatt i bruk. I samtaler med brannvesenet 
gjennomført under utarbeidelse av rapporten nevner brannvesenet at de 
risikoanalyser som gjennomføres tar lang tid å ferdigstille.   
Det er også spurt hvordan brannvesenet oppfatter kommunikasjonen mellom dem 
selv og vegmyndigheten i driftsfasen, hvor det helt tydelig er rom for forbedring. 
 
Figur 15 Spørreundersøkelse - Oppfølgning og kommunikasjon 
Figur 14 Spørreundersøkelse - Brannkonseptets Framtidige Rolle 
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C.3 OPPSUMMERING – KAP C. 
Det er ikke mottatt et tilstrekkelig høyt antall besvarelser til å kunne generalisere 
problemstillinger gjeldende for hele landet, men utvalget er likevel vurdert som stort 
nok til å gi en pekepinn på områder det må forskes mer på i framtiden. 
 
Resultatene fra spørreundersøkelsen antyder at brannvesenets rolle i planprosessen 
ikke alltid blir ivaretatt slik Retningslinjer for saksbehandling og ivaretakelse av 
brann- og elsikkerhet i vegtunneler (Statens Vegvesen; DSB, 2011) krever. 
Brannvesenets ønske om ytterligere sikkerhetstiltak i veitunnelen blir kun i noe grad 
ivaretatt.  Dette blir også i intervjuene nevnt som et gjengående problem. 
 
Sikkerhetsdokumentasjonen som skal være utarbeidet for veitunneler omfattet av 
tunnelsikkerhetsforskriften oppfattes av brannvesenet som ofte fraværende ved 
tilsyn. Dette kan skyldes Tunnelsikkerhetsforskriftens relativt unge alder. 
Brannvesenet er enig i at forskriftskrav i byggeteknisk forskrift ikke dokumenteres 
godt nok av tunnelforvalter, og at et brannkonsept vil kunne være til hjelp for å 
klargjøre de forutsetninger som er satt for brann, rømning og redning. 
 
Resultatene antyder at vegmyndighetene kan forbedre sin kommunikasjon og sitt 
samarbeid med brannvesenet i driftsfasen. Deres oppfølgning av sikkerhetsnivået i 
tunnelene kan også bedres.  
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4. DISKUSJON 
De vurderinger/diskusjoner som gjennomføres i dette kapittelet er basert på de 
erfaringer som er gjort gjennom dokumentstudiet og som følge av resultater fra 
spørreundersøkelsen.  
 
4.1 OPPFYLLELSE AV VURDERINGSKRITERIER 
Det vil her gjøres en vurdering av de kriterier som ble ansett som vesentlig for god 
praksis innenfor prosjektgjennomføringen i starten av oppgaven. Hvilken grad av 
måloppnåelse det gjennomsnittlige veitunnelprosjektet normalt vil oppnå har vært 
bakgrunn gjennomføringen av hele oppgaven. 
 
4.1.1 Risikostyringsprosessen 
Gjennomføringen av risikostyring er en del av arbeidet med å fastsette og 
opprettholde sikkerhetsnivået i norske og svenske veitunneler. Som følge av de krav 
EU-direktiv 2004/54/EF stiller til TERN-veinettet, er både Norge og Sverige underlagt 
en del dokumentasjons- og gjennomføringskrav som bidrar til risikostyring ved 
prosjektet.  
 
Risikostyringen ved norske og svenske veitunnelprosjekter har flere gode, 
velutviklede teoretiske momenter. Spesielt sett i lys av de krav EU-direktivet 
pålegger veimyndighetene i forhold til oppfølgning, rapportering og kontinuerlig 
erfaringsutveksling mellom både involverte aktører og de forskjellige prosjektene. 
Begge land har gode rutiner for identifisering, analysering og evaluering av uønskede 
hendelser som kan forekomme i tunnelen. Det settes derimot noen spørsmålstegn 
ved andre praktiske forhold tilknyttet risikostyringsprosessen.  
 
Selv om det i denne rapporten fokuseres på hvilken praksis som benyttes for 
fastsetting av sikkerhetsnivå ved norske veitunneler i plan- og prosjektfasen, må det 
her også trekkes paralleller til hvordan man best sikrer opprettholdelse av 
sikkerhetsnivået i drifts- og vedlikeholdsfasen. Dette fordi de tekniske 
sikkerhetstiltak man velger under prosjekteringen, krever oppfølgning i form av 
tilsyn og vedlikehold senere. 
 
Hvordan innholdet i de forskjellige fasene av prosjektet bidrar til 
risikostyringsprosessen er forsøkt illustrert i Figur 16. Figuren benytter seg av de 7 
momenter for god risikostyring som nevnes i ISO 31000. 
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Figur 16 Modell for Risikostyring – Veitunnelprosjekter 
I figuren er de 7 momentene plassert ut fra hvor i prosjektets faser de er mest 
relevant og mest kritisk å følge opp. Det er tre milepæler i figuren; Byggestart, 
Ferdigstilling og jevnlig ved normal drift. Dette er milepæler hvor 
sikkerhetsdokumentasjonen har særlig betydning.  
Kontekst 
I plan- og prosjekteringsfasen blir det i begge land dokumentert oppfyllelse av 
både den indre og den ytre konteksten i prosjektet. Den indre konteksten skal 
ivaretas ved å systematisk arbeide for å nå vegmyndighetenes mål og visjoner.  
Gjennom konsekvensutredninger, risikoanalyser og dokumentering av lov- og 
forskriftskrav tas det hensyn til den ytre konteksten. I Sverige vil også etablering 
av sikkerhetskonsept bidra til dokumentering av den ytre konteksten. I Norge kan 
det se ut som det mangler dokumentering av krav i byggeteknisk forskrift (TEK). 
Eksempler på slike krav kan sees i Vedlegg V. 
 
I drifts- og vedlikeholdsfasen skal prosjektets oppfyllelse av kontekstkrav 
dokumenteres gjennom jevnlig tilsyn, vedlikehold, og oppdatering av 
risikoanalyse og sikkerhetskonsept. Dette er beskrevet i begge lands regelverk og 
retningslinjer. Se Kap. A.3 - Dokumentasjon for veitunneler.  
 
Prosjektenes oppfyllelse av kontekstkrav er videre omhandlet i kap. 4.1.2 - 
Dokumentasjon og kap 4.1.3 -Forpliktelser 
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Identifisering, Analysering og Evaluering 
Prosjektets evne til å identifisere, analysere og evaluere den risiko som vil kunne 
hindre sikker bruk av veitunnelen er viktig, spesielt i prosjektets plan- og 
prosjekteringsfase. EU-direktivet stiller krav om at det skal benyttes en anerkjent 
metode for identifisering, analysering og evaluering av risiko (risikoanalyse). 
Dette kravet er gjeldende i både Norge og Sverige. Evnen til å identifisere, 
analysere og evaluere risiko skal ivaretas også ved eventuell oppdatering av 
risikoanalyser og sikkerhetskonsept i drifts- og vedlikeholdsfasen. 
Det kan se ut som det liten grad gjennomføres nye risikoanalyser av veitunneler i 




Håndtering av risiko innebærer etablering av beredskapsplaner i samarbeid med 
lokalt brannvesen, etablere tiltak fastsatt tidligere i prosessen, påvirke risiko 
gjennom opplysningskampanjer og kontinuerlig vurdere risikosituasjonen. En slik 
håndtering av risiko er en del av begge lands regelverk og retningslinjer. Se Kap. 
A.3 - Dokumentasjon for veitunneler.  
 
Overvåkning og Gjennomgang 
I begge land kreves det overvåkning av ulykker, inspeksjoner og loggføring av 
inspeksjoner. Denne overvåkningen inkluderer også oppdatering og gjennomgang 
av risikoanalyser og sikkerhetskonsept. Se Kap. A.3 - Dokumentasjon for 
veitunneler. Brannvesenet opplever sikkerhetsdokumentasjonen som mangelfull 
ved tilsyn. Se Kap C - Brannvesenets Rolle (Spørreundersøkelse) 
 
Kommunikasjon 
I begge lands regelverk og retningslinjer kreves det kommunikasjon mellom 
forvaltningsmyndighet, tunnelforvalter, brannvernleder og samfunnet gjennom 
hele prosjektet. Begge land har internt system for erfaringsutveksling og 
oppfølgning. Se Kap. A.3 - Dokumentasjon for veitunneler. 
Brannvesenet opplever også i mange tilfeller kommunikasjonen med 
veimyndighetene som god i bruksfasen, men til dels dårlig i prosjekteringsfasen. 
Se Kap C - Brannvesenets Rolle (Spørreundersøkelse). 
 
Denne forskjellen mellom det teoretiske systemet for risikostyring og den praktiske 
gjennomføringen er en velkjent problemstilling også ved andre typer prosjekter. 
Følgelig er det heller ikke et særnorsk fenomen, slik at det gjennom dokumentstudiet 
og intervjuene antydes delvis tilstedeværende i også svenske prosjekter.  
 
De vurderinger som her er gjort med hensyn på norske og svenske prosjekters 
gjennomføring av risikostyring er basert på de myndighetskrav og fagtekster hvert 
land har utarbeidet vedrørende temaet. 
 
Det vil i kap. 4.2 - Videre arbeid gis forslag til videre studier av hvordan 
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4.1.2 Dokumentasjon 
Dokumentasjonskravet og utarbeidelsen av dokumentasjonen har som hensikt være 
med på å etablere og opprettholde et tilfredsstillende sikkerhetsnivå i både norske og 
svenske veitunneler. Dette er et nivå som bestemmes av de lover og forskrifter 
relevant for prosjektet; og vil i utgangspunktet, grunnet EU-direktivet, danne like 
rammer for begge land.  Det som derimot er tilfelle, er at landene har ulik praksis for 
dokumentering av myndighetskrav. Denne forskjellige praksisen kan også gis skyld i 
hvilken arbeidsmetode som benyttes gjennom prosjektet, og følgelig 
dokumenteringen av den. 
 
Det registreres liten praktisk forskjell mellom norske og svenske håndbøker. Begge 
inneholder flere krav som er strengere enn EU-direktivet. Det er ikke funnet 
betydelige forskjeller i risikoanalysemetodene benyttet i hvert av landene.  
Det er derimot stor forskjell i dokumenteringen av kravene gjennom planprosessen. 
Eksempelvis nevnes risikoanalysens posisjon gjennom prosjektet. Der hvor Norge 
”klarer seg” med en risikoanalyse i to ledd(grov- og detaljanalyse), benytter Sverige 
risikoanalysen som et forarbeid til det videre utarbeidete sikkerhetskonseptet. Hvor 
godt denne prosessen fungerer i svenske prosjekter er ikke undersøkt her. I Norge 
rapporterer brannvesenet gjennom spørreundersøkelsen at deres bidrag til 
planprosessen ofte blir oversett. Se Kap C - Brannvesenets Rolle 
(Spørreundersøkelse). Det nevnes også at det ikke er vanlig praksis gjennom norske 
veitunnelprosjekter å dokumentere oppfyllelse av relevante krav i byggeteknisk 
forskrift. Dette kan se ut til å være bedre ivaretatt i svenske prosjekter gjennom 
etableringen av et sikkerhetskonsept. 
 
Dette er metodiske forskjeller som kan skyldes ulikheter i de veitunnelprosjekter 
hvert av landene står ovenfor. Der hvor Sverige har få, mer komplekse prosjekter, 
har Norge flere tunneler med lavere kompleksitet (ett løp, lav ÅDT).  
Det kan videre diskuteres hvorvidt dokumenteringen av krav i byggeteknisk forskrift 
er ivaretatt gjennom oppfyllelse av håndbokens krav, men dette synes ikke å være 
tilstrekkelig vurdert av veimyndighetene i Norge. 
Andre betydelige forskjeller mellom dokumenteringsgraden er hvordan hvert av 
landene har valgt å bygge opp sikkerhetsdokumentasjonen; altså dokumentasjonen 
som viser at alle sikkerhetsspørsmål ved tunnelen er vurdert og ivaretatt. Innholdet i 
sikkerhetsdokumentasjonen er også delvis beskrevet i EU-direktivet, og vil danne 
grunnlaget for den tredelte sikkerhetsgodkjenningen av tunnelen. 
Den norske sikkerhetsdokumentasjonens innhold er for alle faser mer omfattende 
enn den svenske. Der hvor den svenske sikkerhetsdokumentasjonen dokumenterer 
oppfyllelse av kravene i EU-direktivet ”kortfattet” i sikkerhetskonseptet, er det i 
Norge mer vanlig å produsere flere, og større dokumenter for å oppfylle hvert punkt.  
 
Spesielt verdt å merke seg er at verken FDV-dokumentasjon eller beredskapsplanen 
for innsatsstyrkene er en del av den svenske sikkerhetsdokumentasjonen. Mye av 
det innholdet og de egenskapene den norske beredskapsplanen har vil være tilstede i 
det svenske sikkerhetskonseptet. Da kontrollen av beredskapsplanen er en del av de 
siste fasene i etableringen av sikkerhetsdokumentasjonen, kan det ikke fastslås at 
denne informasjonen i alle tilfeller er tilstede i prosjekteringsfasen. Dette kan gjøre 
at tilstrekkelig hensyn til sikkerheten i driftsfasen ikke blir tatt under 
prosjekteringen. Ved tilsyn av sikkerhetsdokumentasjonen og ved oppgradering av 
sikkerhetsnivået(dokumentasjonen) ved norske veitunneler opplever brannvesenet 
at veimyndighetene ikke oppfyller de krav stilt til dem gjennom lov- og 
forskriftskrav. Se Kap C - Brannvesenets Rolle (Spørreundersøkelse).  
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4.1.3 Forpliktelser 
En vurdering av norske veimyndigheters oppfyllelse av de forpliktelser har er av stor 
betydning. Ikke bare for gjennomføringen av det individuelle veitunnelprosjektet, 
men også for samfunnet for øvrig. Sammen med veimyndighetenes oppfyllelse av 
lov- og forskriftskrav, danner oppfyllelsen av forpliktelser bakgrunnen for den interne 
og eksterne konteksten i prosjektet. En bevisst fokus på prosjektets kontekst er 
nødvendig for både god risikostyring og god prosjektgjennomføring. Dette er et 
omfattende område å undersøke. Det er derfor her begrenset til å se på 
veimyndighetenes oppfyllelse av forpliktelser Norge har gjennom EØS-avtalen og 
direktiv 2004/54/EF. 
 
Norske veimyndigheter forplikter seg til å benytte en ”detaljert og godt definert 
metode i samsvar med beste praksis som foreligger” ved gjennomføring av 
risikoanalyser i  forbindelse med veitunnelprosjekter. Både Norge og Sverige ser ut 
til å oppfylle dette kravet, og bidrar derfor til oppfyllelse av noen av de forpliktelsene 
landets veimyndigheter har til medlemsavtalene for EU/EØS.  
 
Det kan derimot stilles spørsmålstegn med hensikten til dette avsnittet i EU-
direktivet. Direktivet inneholder flere punkter som bidrar til den totale målsetningen 
om at veitunnelene skal være sikre gjennom hele deres livsløp. Om man kobler 
denne målsetningen opp mot kravet om gjennomføringen av risikoanalyse i 
prosjekteringsfasen, er det tydelig at en enkeltstående analyse umulig kan 
opprettholde sikkerheten til tunnelen i alle dens faser (prosjektering, bygging, drift). 
Det vil derfor være mer relevant å sette krav til en godt detaljert og anerkjent 
metode for risikostyring i prosjektet, hvor det i norske prosjekter antydes noen 
mangler.  Dette er, som nevnt i Kap. 4.2 - Videre arbeid et område som det må 
gjøres ytterligere studier på. 
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4.2 VIDERE ARBEID 
De sammenligninger som er blitt gjort tidligere i rapporten har vært gjort på 
bakgrunn av dokumentstudiet. Denne studien omfatter lovtekster, håndbøker og 
fagdokumenter som skriftlig beskriver krav som ethvert veitunnelprosjekt må 
oppfylle, og den praksis som normalt skal benyttes i arbeidsprosessen.  
 
Det er ingen hemmelighet at en teoretisk tilnærming til faglige problemstillinger kan 
avvike fra den praktiske gjennomføringen. Dette kan for byggeprosjekter skyldes 
uklarheter i regelverk, komplekse ”u-lineære” prosjekter, forskjellig 
prosjektforståelse, uenigheter og ikke minst manglende samarbeid mellom 
prosjektets aktører. Det kan antas at alle disse faktorene spiller inn i hvordan 
prosjektet faktisk gjennomføres. Selv om dette ikke automatisk betyr at 
sikkerhetsnivået forringes, er det ønskelig å vurdere påvirkningen av denne faktoren 
i vurderingen av normal praksis for opprettholdelse av sikkerhetsnivå ved norske 
veitunneler. 
 
Denne oppgaven er begrenset til å undersøke hvilke områder den norske 
arbeidsmetodikken  kan forbedres i forhold til fastsetting av sikkerhetsnivå i 
prosjekteringsfasen. Derfor er det ikke gjort omfattende studier av de andre fasene 
av prosjektet. Det vil derimot, basert på de oppdagelser som er gjort gjennom 
oppgaven, gis noen forslag til hvordan dette kan gjøres. 
 
4.2.1 Byggefasen 
Det er per i dag ikke gjennomført noen studier på hvordan sikkerhetsnivået ivaretas 
fra prosjekteringsfasen og gjennom byggefasen i norske veitunnelprosjekter. Det er 
heller ikke noen studier av det totale antallet byggefeil og deres betydning for det 
endelige sikkerhetsnivået.  Det er i dokumentstudiet ikke gitt innsyn i noen 
dokumenter som antyder at dette er et utstrakt problem, utover den økte kostnaden 
oppretting av prosjekterings- og byggefeil vil medføre prosjektet. Likevel kan det fra 
et brannteknisk perspektiv være interessant å se hvorvidt slike feil skyldes 
manglende ( og ustrukturert) dokumentering i prosjekteringsfasen. Dette vil i så fall 
være klare tegn på at det mangler forståelse for viktigheten av gjennomgående 
risikostyring i prosjektene. 
 
4.2.2 Driftsfasen 
For å undersøke hvordan sikkerhetsnivået blir ivaretatt gjennom driftsfasen 
anbefales det å gjøre en studie/caseundersøkelse av relevante veitunnelprosjekter i 
Norge. Det er grunnet EU-direktivets relativt unge alder umulig å gjennomføre en 
komplett studie av alle faser ved et enkelt prosjekt opp mot de krav 
tunnelsikkerhetsforskriften stiller i dag. Det har ikke gått nok tid fra 
implementeringen av regelverket til dagens dato, til at det skal være gjennomført et 
prosjekt hvor det både har vært gjennomført en planleggingsfase, byggefase og en 
tilstrekkelig lang driftsfase.  
Det foreslås likevel å gjennomføre caseundersøkelser for å dokumentere hvordan 
sikkerhetsnivået ivaretas i driftsfasen til prosjektet. Det vil her være ønskelig å 
undersøke både nye og eldre veitunnelprosjekter. De nye prosjektene vil være 
gjennomført etter dagens forskrifter, og følgelig også de metoder som benyttes i 
dag. De eldre prosjektene vil kunne gi større innsyn i hvordan sikkerhetsnivået 
opprettholdes og oppgraderes gjennom tilsyn, nye analyser og tekniske utbedringer. 
 
For å sikre systematisk gjennomgang av de utvalgte veitunnelprosjektene er det 
valgt ut en rekke punkter som ansees som viktig å vurdere ved hvert enkelt 
prosjekt. Dette vil være de samme punktene som har blitt vurdert i 
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dokumentstudiet. Det nevnes her dokumentasjonens omfang, særlig i forhold til det 
innhold som skal være en del av sikkerhetsdokumentasjonen. Prosjektets grad av 
risikostyring burde vurderes ut fra tilgjengelig dokumentasjon og korrespondanse 
mellom prosjektets aktører.  
Oppfyllelse av krav i gjeldende regelverk må bli vurdert tilstrekkelig. Her tunnelens 
oppfyllelse av dagens regelverk med vurderinger opp mot det regelverket som gjaldt 
på prosjekteringstidspunktet. Prosjektets oppfyllelse av de visjoner og forpliktelser 
veimyndighetene burde også delvis vurderes. 
 
4.3 OPPSUMMERING – DAGENS SITUASJON 
Det er i dag noen problemer i de veitunnelprosjekter som gjennomføres i Norge. 
Dette er problemer som på flere nivåer kan påvirke det totale sikkerhetsnivået i 
tunnelene, både under fastsettingen i prosjekteringsfasen og ved bruk i driftsfasen.  
 
Arbeidsmetodikken har i dag, til tross økt fokus på risikoanalyse, en preakseptert 
tilnærming i både Norge og Sverige. Det er i alle prosjekter pålagt å gjennomføre en 
risikoanalyse, men resultatene av analysen vil i de aller fleste tilfeller kun resultere 
en ”preakseptert” tunnel med kun de tiltak håndboken nevner for aktuell 
tunnelklasse.  
  
Etter gjennomføringen av en risikoanalyse vil det alltid være hensiktsmessig å 
benytte resultatene til en videre vurdering (dokumentering) av risikobildet og 
oppfyllelse av lov- og forskriftskrav. Dette gjøres ikke i dag, noe som medfører at det 
fra et brannteknisk perspektiv mangler en logisk del i dokumenteringen av 
sikkerheten gjennom planprosessen. 
 
4.4 BRANNKONSEPTET SOM MULIG LØSNING 
Som en mulig løsning på de problemer som i dag er tilstede ved vurdering av 
sikkerhetsspørsmål ved norske veitunnelprosjekter, kan utviklingen av et 
brannkonsept gjennom prosjekteringsfasen være et alternativ. Selv om dette ikke 
kan regnes som en øyeblikkelig løsning, kan brannkonseptet bidra til en klarere og 
mer holistisk tilnærming til sikkerhet enn det som er tilfelle i dag. 
 
Utarbeidelse av brannkonsept er en stor del av prosjekteringsarbeidet til ordinære 
bygninger, og er av involverte aktører ansett som en god og korrekt metode å 
dokumentere oppfyllelsen av gjeldende lov- og forskriftskrav.  
I korte trekk nevnes følgende fordeler i de forskjellige fasene av prosjektet: 
! I prosjektets begynnende faser er konseptet en måte å gi brann- og 
rømningstekniske forutsetninger for de overordnede løsningene som 
diskuteres for konstruksjonen. 
! I prosjekteringsfasen er konseptet er med på å klargjøre for 
detaljprosjekterende i prosjektet hvilke brann- og rømningstekniske 
forutsetninger som ligger til grunn for deres prosjektering.  Dette sørger også 
for fullstendig oppfyllelse av lov- og forskriftskrav. 
! I byggefasen gir brannkonseptet en enkel måte å kontrollere utførelsen av de 
installasjoner relevant for sikkerheten. 
! I drifts- og vedlikeholdsfasen vil konseptet være en dokumentasjon på at de 
legale rammene tilstede på prosjekteringstidspunktene er ivaretatt. Konseptet 
gir også en oversikt over de installasjoner viktig brann- og rømning.  
Følgelig vil brannkonseptet bidra til en økt dokumentasjonssikkerhet i alle 
prosjektets faser.  Utviklingen av et brannkonsept vil også gi brannrådgivere en 
større rolle i prosjektet enn det de har i dag. Om man drar paralleller til ordinære 
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bygninger, vil dette kunne bidra til en større faglig fokus på brann- og 
rømningssikkerhet ved tunnelene. 
 
Vurderes veitunnelprosjekter i forhold til faren for prosjekterings- og byggefeil, er 
det tydelig at brannkonsept kan bidra positivt for å begrense at dette forekommer. 
Det anslås at for bygninger skyldes 20% av alle byggefeil manglende prosjektering, 
mens 30% skyldes feil utførelse. (Byggforsk, 1994). Dette er problemstillinger man 
må ta hensyn til også ved gjennomføring av veitunnelprosjekter. Brannvesenet 
nevner også at et brannkonsept vil gi klarhet i de forutsetninger som er lagt for 
brann- og redning, og ser videre nytten i forhold til tilsynsarbeid. Se Kap C - 
Brannvesenets Rolle (Spørreundersøkelse). 
 
Det er fornuftig å anta at brannkonseptet vil ha positive effekter for 
risikostyringsprosessen til prosjektet. Prosessens oppfyllelse av kontekstkrav vil 
bedres både med hensyn på den indre og den ytre konteksten. En klarere og mer 
bevist oppfylling av lov- og forskriftskrav vil bedre den ytre konteksten; mens den 
indre konteksten vil oppleve et løft som følge av det økte fokuset på både brann- og 
rømningssikkerhet. Dette gjelder både ved det enkelte veitunnelprosjektet og for de 
overordnede målene for trafikksikkerheten ved samtlige norske veitunneler. 
 
Det er i dag en preakseptert tilnærming til veitunnelprosjekter i Norge. I framtiden 
vil vi se flere komplekse prosjekter, med den økte risiko for trafikanter det medfører. 
Tunneler er, særlig i tettbebygde strøk,  avanserte trafikkmaskiner med stor 
viktighet for samfunnets infrastruktur. Lignende som for bygninger, vil mer 
komplekse veitunneler kreve en ny tilnærming til sikkerhetsspørsmål.  
I et svensk forskningsprosjekt som tar for seg mulighetene for et funksjonsbasert 
tunnelregelverk, nevnes det blant annet at for en videre utvikling av regelverket må 
et brannkonsept (sikkerhetskonsept) ligge til grunn. (Hugosson; Ingason; 
Lönnermark; Frantzich, 2012) (Gehandler; Ingason; Lönnermark; Frantzich; 
Strömgren, 2012) 
 
Som nevnt synes det å være noen problemer i forhold til ivaretakelse og 
oppgradering av sikkerhetsnivået i driftsfasen. Dette er ikke videre utforsket i denne 
rapporten. Et brannkonsept vil i liten grad kunne bedre problemer i forhold til 
organisatoriske forhold ved denne fasen av prosjektet, men vil gjøre de 
forutsetninger som er valgt for brann- og rømningssikkerhet mer synlig i 
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5. KONKLUSJON 
God ivaretakelse av sikkerhetsspørsmål er viktig gjennom alle fasene av et 
veitunnelprosjekt. Det er i denne rapporten valgt å undersøke hva som er normal 
praksis for fastsetting av sikkerhetsnivå ved norske veitunnelprosjekter. Dette har 
blitt gjort ved å vurdere veimyndighetenes gjennomføring av risikostyring ved deres 
veitunnelprosjekter. Det er også undersøkt hvilke metoder som benyttes for å 
vurdere og dokumentere oppfyllelsen av sikkerhetskrav i gjeldende lover og 
forskrifter. Til sist er det valgt å undersøke i hvilken grad vegmyndighetene oppfyller 
de forpliktelser de har ovenfor EU som følge av EØS-avtalen.   
Det har vært et mål å sammenligne de arbeidsmetoder som benyttes i Norge med 
hvordan lignende prosjekter gjennomføres i Sverige. Branningeniørens rolle i hvert 
lands prosjekter har også vært relevant å undersøke. 
 
Det observeres gjennom rapporten noen problemstillinger ved norske 
veitunnelprosjekter som kan bidra til uhensiktsmessig  ivaretakelse av 
sikkerhetsspørsmål gjennom prosjekts faser.  
 
Norske veitunnelprosjekter gjennomføres i stor grad med preaksepterte løsninger. 
Dette til tross for betydelig fokus på risikoanalyse som arbeidsmetode i regelverket. 
Prosjektene ser ut til å mangle tilstrekkelig dokumentering av forskriftskrav i TEK og 
det synes å være dårlig oppfølgning av sikkerhet i driftsfasen.  
 
Metoden for vurdering av sikkerhetsnivå gjennom risikoanalyse er i stor grad lik den 
som benyttes i Sverige, men synes å mangle videre analysering og dokumentering 
gjennom prosjekteringsfasen.  
Ved gjennomføringen av norske veitunnelprosjekter er det en fordel å tilnærme seg 
de metoder for fastsetting av sikkerhetsnivå som benyttes i Sverige. Sveriges 
utarbeidelse av sikkerhetskonsept i en tidlig fase av prosjektet sikrer ivaretakelse og 
dokumentering av relevante lov- og forskriftskrav på en bedre måte enn det som 
gjøres i Norge. Denne arbeidsmetoden vil også være grunnleggende for å kunne 
utvikle regelverket i en mer funksjonsbasert retning. 
 
Ved utarbeidelse av et sikkerhetskonsept (brannkonsept) i norske 
vegtunnelprosjekter, vil branningeniørens rolle i prosjektet bli styrket. For å ivareta 
brann- og rømningssikkerheten på best mulig måte, kan dette konkluderes med som 
positivt.  
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SAMMENLIGNING AV SIKKERHETSTILTAK I HÅNDBØKER 
Sikkerhetstiltak i håndbøkene benyttet under prosjektering av veitunneler er 
utformet for å tilfredsstille minimum ønsket sikkerhetsnivå i hver tunnelklasse. Dette 
sikkerhetsnivået er det som veimyndighetene i Norge og Sverige mener er 
tilstrekkelig for å oppfylle forskriftskrav. 
 
Følgende gjelder: 
Norge: Endelige kvantitative krav fra Vegdirektoratet er angitt i Håndbok 021, mens 
minimumskrav oppgis i Tunnelsikkerhetsforskriften. 
Sverige: Kvalitative krav oppgis i Boverkets föreskrifter och allmänna råd om 
säkerhet i vägtunnlar, mens kvantitative og til dels kvalitative krav angis i TRVK/R 
Tunnel 11. 
 
I Norge kan Vegdirektoratet ved særskilt begrunnelse godkjenne andre løsninger enn 
de oppgitt i håndboken, så fremt de ikke strider mot krav i 
Tunnelsikkerhetsforskriften.  Dette gjelder også i Sverige. 
Ved fravik fra krav i Tunnelsikkerhetsforskriften og Boverkets föreskrifter och 
allmänna råd om säkerhet i vägtunnlar må søknad først godkjennes av EFTAs 
overvåkningsorgan. Dette gjøres i liten grad i verken Norge eller Sverige. 
 
TOLØPSTUNNEL 
Å dele trafikken i separate løp er et effektivt tiltak for å senke sannsynligheten for 
trafikkulykker, og videre redusere konsekvensen av ulykken når den først inntreffer. 
Andre fordeler med å dele trafikken i to løp er at det gir mulighet for å lage 
tverrforbindelser (gjennomslag), slik at motsatt løp kan benyttes til rømning ved en 
eventuell hendelse. Dette gir også mulighet til å styre brannventilasjon på en slik 
måte at rømmende i liten grad påvirkes av røyk. 
 
De omfattende kostnadene relatert til tiltaket betyr at det kun er økonomisk 
hensiktsmessig å gjennomføre i tunneler med særlig høy trafikkmengde.  
 
Toløpstunnel  




E og F 
Alle tunneler i følgende klasser 
skal anlegges som 
toløpstunneler. 
ÅDT(15): Gjennomsnittlig årlig 
døgntrafikk 15 år etter åpning,  angitt ved 
prognose. Atskilling av trafikk i egne løp 
skal skje senest ved den dato 





> 15 000 




Toløpstunneler skal anlegges ved ÅDT(15) > 10 000. I praksis gjelder dette tunneler i klasse D (delvis), 
E og F. 
Tabell 13 Toløpstunnel 
Toløpstunneler bygges i begge land på veier hvor det er høy trafikk. Den norske 
håndboken (Håndbok 021) sier at toløpstunneler skal anlegges i tunneler med klasse 
E og F. Tunnelsikkerhetsforskriften følger anvisningen til EU-direktivet, som sier at 
der man i et 15-årsperspektiv kan forvente en gjennomsnittlig døgntrafikk > 10 000, 
skal det bygges toløpstunnel. Boverkets föreskrifter och allmänna råd om säkerhet i 
vägtunnlar; angir et mildere krav enn det EU-direktivet nevner. I Sverige kreves 
tunnel med to separate løp ved ÅDT(15) > 15 000. 
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HAVARINISJER 
Havarinisjer anlegges i tunneler for å gi bilister mulighet til å stoppe i veitunnelen 
ved tekniske problemer. Nisjene begrenser den fare stopp i tunnelen vanligvis 
medfører. Nisjer med plass for å snu gir bilister mulighet til å hurtig evakuere 
tunnelen ved en uønsket hendelse. 
 
Havarinisjer  
Land Gjeldende for Informasjon om tiltak Kommentar 
Norge Tunnelklasse 
> A 
Avstand mellom havarinisjer  
(Snunisjer i parentes): 
B: 500 m (2000 m) 
C: 375 m (1500 m) 
D: 250 m (1000 m) 
E: 500 m (-) 
F: 250 m (-) 
For tunnelklasse E og F gjelder avstand 
for hvert tunnelløp. Alle havarilommer 
skal ha nødstasjon. 
Sverige Lenge > 1000m 
ÅDT > 4000 




Alternativt kan havarifelt bygges. Alle 
havarilommer skal ha nødstasjon. 
Tunnelsikkerhetsforskriftens krav 
For havarinisjer skal det for tunneler med lengde > 1500 m og ÅDT > 4000 være maksimalt 1000 m 
mellom nisjer. Alternativt skal det bygges havarifelt. 
Tabell 14 Havarinisjer 
Både i Norge og Sverige angis det strengere krav til havarinisjer, enn det som gjøres 
i EU-direktivet. Mens man i Sverige har halvert maksimal avstand mellom nisjer, har 
man i Norge angitt enda strengere krav. For de strengeste tunnelklassene er det i 
Norge fire ganger så kort avstand mellom nisjer, som det direktivet krever. Det skal 
anlegges snunisjer i tunnelen, slik at også tungtransport kan snu i enløpstunneler. 
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Nødutganger gir alle som befinner seg i tunnelen på et ulykkestidspunkt en trygg 
rømningsvei. Etablering av rømningstunnel vil også gi brann- og redningsmannskap 
en sikker angrepsvei. Rømningsvei kan gå gjennom tverrforbindelser til annet løp 
eller gjennom rømningstunnel. Å etablere egen rømningstunnel er kostbart, og vil 
ofte være økonomisk og teknisk vanskelig å gjennomføre som tiltak. Spesielt i 
eksisterende tunneler. Rømningsvei kan også gå direkte til det fri dersom området 
tunnelen ligger i gir mulighet for det.  
 
Nødutganger  
Land Gjeldende for Informasjon om tiltak Kommentar 
Norge Tunnelklasse 
C, D, E og F 
Tunneler i klasse C med lengde 
> 10 km skal ha nødutgang. 
 
Avstand mellom nødutganger: 
For enløps-tunneler og tunneler 
med rømningstunnel 
(kl. C og D). 
Maks avstand: 500 m 
 
For toløps-tunneler(Kl. E og F). 
Maks avstand:  250 m 
Nødutgang kan gå til annet løp, 
rømningstunnel eller til det fri. 
 
Tunneler i klasse C med lengde < 10 km 
trenger ikke nødutgang, så fremt det 
kan verifiseres med risikoanalyse. 
Samme unntak gjelder for eksisterende 
tunneler i klasse D med ÅDT < 8000. 
Sverige Alle klasser. Maks avstand mellom 
rømningsveier : 150 m 
 
I tunneler uten havarifelt, skal 
det finnes nødfortau. 
 
Nødutgang kan gå til annet løp, 
rømningstunnel eller til det fri. Rømning 
kan midlertidig skje til redningsrom.  
For tunnel med lengde opp til 600 m 
kan avstand være 200 m. 
 
Redningsrom kan bygges i tilknytning til 
rømningsvei om stigning på rømningsvei 
gjør at man ikke oppfyller kravene for 
rømning av personer med 
funksjonsnedsetting. Rommet skal 
dimensjoneres slik at det er ansett som 
sikkert sted fram til rømning kan 
forekomme. Det skal også være 
sitteplasser, instruksjoner og 
kommunikasjonsutstyr i rommet. 
Tunnelsikkerhetsforskriftens krav 
I alle nye tunneler med ÅDT > 4000 skal det anlegges nødutganger. I eksisterende tunneler med lengde 
> 1 km og ÅDT > 4000 skal det anlegges nødutgang om det etter analyse finnes hensiktsmessig. 
Lengde mellom nødutganger skal være maks 500 m.  For øvrig skal det finnes nødutgang om det ved 
analyse finnes hensiktsmessig. Nødutgang kan gå til annet løp, rømningstunnel eller til det fri.  
I nye tunneler uten havarifelt, skal det finnes nødfortau. I eksisterende kan andre tiltak benyttes. 
Tabell 15 Nødutgang 
Norge og Sverige angir forskjellige krav til når rømningsvei skal etableres i 
veitunneler. I Sverige skal alle tunneler omhandlet av regelverket ha rømningsvei 
separat fra tunnelløpet om lengden er over 300 m. Maks avstand mellom hver 
utgang skal være 150 m.  I Norge avhenger avstanden mellom nødutganger med 
tunnelklassen. I de laveste klassene er det ikke krav om nødutgang. 
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Ved en uønsket hendelse kan det, særlig ved brann oppstå kaotiske rømningsforhold. 
Om man i tillegg opplever strømbrudd kan tunnelen bli vanskelig å orientere seg i. 
Hensikten med et nødstrømsanlegg er å sikre strømforsyning til viktige 
sikkerhetsinnretninger i den tid som er nødvendig for rømning. Dette inkluderer, i 
tillegg til nød- og ledelys, overvåkning- og trafikkstyringssystemer og anlegg for 
kommunikasjon og kringkasting. 
 
Nødstrømsanlegg  
Land Gjeldende for Informasjon om tiltak Kommentar 
Norge Alle klasser Tunneler skal ha 
nødstrømsanlegg som sikrer 
strøm i minimum 1 time ved 
dimensjonerende brann. 
 








ventilasjonsanlegg og trafikkteknisk 
utstyr) skal særskilt vurderes å kobles 
opp mot nødstrømsanlegg. 
 
Oppkobling mot nødstrøm skal være 
sømløs. 
Sverige Alle klasser. Alle sikkerhetsinnretninger skal 
sikres med nødstrøm i den tid 




Reserve og nødbelysning i løp, 






Sprinkler- og brannpostpumper. 
Oppkobling mot nødstrøm skal være 
sømløs. 
 
Reservebelysning skal lyse i minimum 
15.min 
Tunnelsikkerhetsforskriftens krav 
Alle sikkerhetsinnretninger skal sikres med nødstrøm i den tid som er nødvendig for rømning av 
tunnelen. 
Tabell 16 Nødstrømsanlegg 
I begge lands regelverk er det krav om at alle sikkerhetsinnretninger skal ha strøm i 
den tid som er tilstrekkelig for rømning og redning. Mens det i Sverige ikke er angitt 
et minimumskrav for antall minutter sikkerhetsinnretninger skal ha strøm, er det i 
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Selv om tunneler er konstruksjoner med ”kjente” utganger, vil det ved bortfall av 
strøm bli vanskelig å orientere seg. Også ved brann og røykdannelse kan bilister ha 
vanskeligheter med å finne utganger. Det stilles derfor krav i regelverket om at alle 
tunneler skal ha installert ledelys. 
 
Ledelys skal monteres ved bestemte avstander langs tunnelveggen og bidrar til å  
lede bilister til sikkert sted.  Selv om ledelys er primitive installasjoner ansees det 
som et av de viktigste sikkerhetstiltakene i enhver konstruksjon. I tillegg til å være 
et godt hjelpemiddel i en rømningssituasjon, gir de også de bilister økt ”opplevd 
sikkerhet” under rømningen. 
 
Ledelys  
Land Gjeldende for Informasjon om tiltak Kommentar 
Norge Alle klasser Maks avstand mellom lys:  
Ca. 62,5 m. 
 
Styrke: 1800 Lumen 
Fargetemp.: 4000 k 
 
I kurve skal det være sikt fra lys 
til lys 
Ledelys skal opprettholde sin funksjon i 
minimum 60 minutter. 
 
Installeres 1 m over kjørebane, på en 
side. (Venstre side i toløpstunnel).  
Lys skal tennes ved fjerning av 
brannslokkere. 
Lys skal videre kunne slås på fra 
veitrafikksentralen og nødskap utenfor 
tunnelen. 
Sverige Alle klasser. Maks avstand mellom lys:  
25 m. 
 
Stryke: 0,1cd * lengde mellom 
lys. 
 
Nødlys burde opprettholde sin funksjon i 
minimum 60 minutter ved strømbrudd.  
 
Lys skal monteres på den side hvor det 
finnes nødutgang. Installeringshøyde for 
lede(nød)lys skal ikke overstige 1.5 m 
over veibanen 
Tunnelsikkerhetsforskriftens krav 
I alle tunneler skal det være sikkerhetsbelysning som sikrer trafikanters sikt ved evakuering. 
Installeringshøyde for lede(nød)lys skal ikke overstige 1.5 m over veibanen. 
Tabell 17 Ledelys 
Ledelys monteres i begge land i alle tunnelklasser, og skal opprettholde sin funksjon 
i minimum 60 minutter.  Begge land stiller krav til lysstyrke og installeringshøyder, 
men maksimal avstanden mellom lysene skiller. 
 
SKILTING AV NØDUTGANG 
For å synliggjøre hvor nødutganger befinner seg og hvilke dører som leder til en 
nødutgang er skilting et kostnadseffektivt tiltak. Skilting av avstand til nødutganger 
på tunnelvegger gir de rømmende mulighet til å vurdere avstand de må rømme, og 
også hvilken retning det er mest hensiktsmessig å bevege seg mot. 
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Skilting av nødutgang  
Land Gjeldende for Informasjon om tiltak Kommentar 
Norge Tunnelklasse 
C, D, E og F 
Nødutgang skal merkes over dør 
 
På tunnelvegg skal det monteres 
etterlysende skilt som viser 
avstand til nærmeste 
nødutgang. 
Skilt for nødutgang skal være innvendig 
belyst og opprettholde sin funksjon i 60 
minutter. 
 
Skilt på tunnelvegg skal installeres i 
høyde 1-1.5 m. (Statens Vegvesen, 
2012) 
Sverige Alle klasser. Nødutgang skal merkes over 
dør. Nødutgang skal ved daglig 
drift belyses med grønt lys. 
I nødsituasjon skal nødutgang 
være omhylt av blinkende 
grønne lys med styrke 150 cd, 
synlig fra alle retninger.  
 
Avstand til nødutgang skal 
merkes på tunnelvegg. 
Nødlys burde opprettholde sin funksjon i 
minimum 60 minutter ved strømbrudd.  
 
Installeringshøyde for skilt skal ikke 
overstige 1-1.5 m over veibanen 
 
Tunnelsikkerhetsforskriftens krav 
Det skal for alle sikkerhetsinnretninger monteres spesialskilt som er beregnet for trafikantene. Videre 
krav gis i skiltforskriften. 
Tabell 18 Skilting av Nødutgang 
Synliggjøring av nødutganger gjøres på forskjellige måter i Norge og Sverige. I 
Norge er det kun krav om skilting over dør, samt skilt med avstand til nødutgang på 
tunnelvegger. I Sverige har de i tillegg krav om at alle nødutganger skal belyses med 
grønt, lett gjenkjennelig lys ved normaldrift. Nødutganger omhylles av blinkende 
grønne lys ved evakuering. 
 
AVSTANDSMARKERING I TUNNEL 
Markering av avstand til tunnelåpninger gir bilistene ved kjøring jevnlig oppdatering 
over hvor langt inn i tunnelen de befinner seg. Dette er et tiltak som er nyttig ved 
hendelser hvor man må evakuere tunnelen, da man normalt vil kunne gjøre bedre 
avgjørelser om man har mer informasjon om situasjonen. Det er spesielt i når bilister 
befinner seg i nærheten av midtpunktet i tunnelen det er viktig å vite avstand til 
hver åpning. 
 
Avstandsmarkering i tunnel  
Land Gjeldende for Informasjon om tiltak Kommentar 
Norge Lengde  
> 3000 m 
Monteres med maks avstand 
1000 m 
 
Sverige - - - 
Tunnelsikkerhetsforskriftens krav 
Ikke et krav i tunnelsikkerhetsforskriften. 
Tabell 19 Avstandsmarkering 
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Nødstasjoner gir bilister tilgang på håndslokkere og mulighet til å varsle 
veimyndighetene om hendelser i tunnelen. Tilknytningen til VTS er således nyttig ved 
både store og små hendelser. Da det ofte ikke er telefondekning i veitunneler er 
tiltaket spesielt viktig. Normal utføring av nødstasjoner er enten eksternt på vegg i 
skap, i kiosker eller i egne rom tilknyttet løpet. Det førstnevnte burde unngås med 
tanke på støy fra f.eks. trafikk og vifter. 
 
Nødstasjon  
Land Gjeldende for Informasjon om tiltak Kommentar 
Norge Alle klasser Maks avstand:  
125 m (nye tunneler) 
250 m (eksisterende tunneler) 
+ 1 stasjon utenfor hver portal. 
 
Avstand mellom nødstasjoner 
kan økes til 150 m om det er 
hensiktsmessig med tanke på 
utforming av havarinisjer. 
Minimum utrustning: 1 nødtelefon og 2 
håndslokkere. Telefon skal være 
adressert, gi direkte tilknytning til VTS 
og kunne funksjonstestes. Nødstasjon 
skal være merket. 
 
Ved alle havarinisjer skal det være 
nødstasjon. Nødstasjoner i havarinisje 
skal være utformet som eget rom. 





Plassering skal vurderes opp 
mot rømningsvei. 
Minimum utrustning: 1 nødtelefon og 2 
håndslokkere. (bør være 6 kg). 
Telefoners tilknytning til TLC skal 
funksjonsovervåkes. 
Nødstasjon skal være merket. 
Nødstasjon burde være utformet som 
eget rom. 
Tunnelsikkerhetsforskriftens krav 
Avstand mellom nødstasjoner skal ikke overstige 150 m i nye, og 250 m i eksisterende tunneler. I 
nærheten av portaler skal det anlegges nødstasjon. Minimum utrustning: 1 nødtelefon og 2 
håndslokkere. 
Tabell 20 Nødstasjon 
Maksimalavstand mellom nødstasjoner er i EU-direktivet angitt til 150 m i nye, og 
250 m i eksisterende tunneler. Både norsk og svensk regelverk har med små 
endringer fulgt denne anvisningen. Norsk håndbok angir 125 m som maks avstand 
mellom stasjoner. Dette er for at kravet om nødstasjon i hver havarinisje enklere 
skal kunne oppfylles. Svensk håndbok nevner eksplisitt at plassering av nødstasjoner 
skal vurderes opp mot nødutganger. Videre krav om oppkobling og utstyr i stasjoner 
er likt i begge regelverk. 
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En brann i en veitunnel kan selv etter kort tids utvikling bli av betydelig størrelse, 
særlig om tunge kjøretøy er involvert. For å effektivt slokke brannen kreves store 
vannmengder. Om veitunnelen ligger langt fra brannstasjonen og annen ekstern 
vannkilde kan det være vanskelig å få tilgang til ønsket vannmengde. Tilgangen til 




Land Gjeldende for Informasjon om tiltak Kommentar 
Norge Alle klasser Alle tunneler skal ha tilstrekkelig 
mengde slokkevann (6 m3) 
tilgjengelig.  
Dette kan ved tunneler som ikke er 
tilknyttet vannledning løses ved å: 
! Etablere kummer i tilknytning 
til drenssystem. 
! benytte tankvogn 
! Etablere eller benytte 
slokkevannreservoar 
Sverige Alle klasser 
 
Hydranter skal være etablert 
med maks avstand: 
200 m. + ved hver portal. 
Plassering skal vurderes opp mot 
rømningsvei/angrepsvei. 
Tunnelsikkerhetsforskriftens krav 
Alle tunneler skal ha tilstrekkelig mengde slokkevann tilgjengelig. Det skal finnes hydranter ved portaler 
og innvending med maks avstand 250 m. Om dette ikke er mulig, kan andre løsninger anvendes. 
Tabell 21 Slokkevann 
Når det gjelder slokkevann er det klare forskjeller mellom landene. Mens det i alle 
veitunneler i Sverige kreves hydranttilkobling ved jevne mellomrom gjennom 
tunnelens lengde, er det i Norge tillatt og benytte andre løsninger. Som et alternativ 
til hydranttilkobling kan kummer, brannvesenets tankvogn eller andre reservoar 
benyttes.  
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UTSTYR TIL STENGING AV TUNNELEN (STOPPBLINKSIGNAL) 
Stoppblinksignal er et av flere tiltak som benyttes for å stenge tunneler. 
Rødt blinkende lyssignal er et velkjent symbol i trafikken. Tiltaket gir signal til 
bilistene om at tunnelen er stengt og at innkjøring ikke skal forekomme. Signalet kan 
videre benyttes inne i tunnelen i kombinasjon med bom for å separere grupper med 
biler. 
 
Utstyr til stenging av tunnelen(Stoppblinksignal)  
Land Gjeldende for Informasjon om tiltak Kommentar 
Norge Alle klasser 
hvor L >1000m  
Plasseres foran tunnelinngang, 
ved snunisjer og ved 
omkjøringspunkt for tunnelen. 
Skal være tilkoblet nødstrømanlegg. 
Kan aktiveres ved: 
! Fjerning av brannslokker 
! Etter luftkvalitetsdeteksjon 
! Fjernstyring fra VTS 
! Manuelt ved betjeningspanel i 
og før tunnelen. 
Prosedyrer og stengningsplaner skal 
foreligge. 
Sverige Alle klasser 
 
Ved alle tunneler skal det finnes 
stoppblinksignal foran åpninger. 
Ved L > 3000 m og ÅDT > 4000 
skal det finnes stoppsignal foran 
innganger og ved maksimalt 
hver 1000 m. 
Sikring skal minimum bestå av 
stoppblinksignal og kunne aktiveres på 
plass.  Systemet skal kobles opp mot 
TLC om mulig. Systemet for å hindre 
stengning av tunnel om dette medfører 
fare for trafikanter skal være på plass.  
Ekstra sikring i form av høyttalere, 
bommer og meldingsskilt skal vurderes. 
Prosedyrer og stengningsplaner skal 
foreligge 
Tunnelsikkerhetsforskriftens krav  
For tunneler > 1000 m skal det monteres trafikklys før inngang. Ekstra sikring som med bom og 
meldingsskilt anbefales. Tunneler < 1000 m kan stenges på annen måte. 
For alle tunneler > 3000 m, med ÅDT > 4000 og er tilknyttet kontrollsentral anbefales det montert 
trafikklys foran innganger og ved lengder mindre enn 1000 m. Ekstra sikring i form av høyttalere, 
bommer og meldingsskilt skal vurderes. 
Tabell 22 Utstyr til stenging (Stoppblink) 
I Norge er stoppblinksignal benyttet foran alle innganger til alle tunneler over 1000 
m. Lysene kan, avhengig av sikkerhetsnivå, kobles inn både ved aktivering av 
sikkerhetsutstyr og ved fjernstyring fra VTS.  
I Sverige kreves det stoppblinksignal for tunneler over 3000 m og ÅDT > 4000. 
Samme oppkobling som benyttes i Norge mot annet sikkerhetsutstyr anbefales. 
 
I tillegg til stoppblinksignal anbefales det i begge regelverk å installere bom, 
informasjonstavler og/eller variable skilt.  
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UTSTYR TIL STENGING AV TUNNELEN (FJERNSTYRTE BOMMER) 
Bommer benyttes for å fysisk stenge av tunnelen, slik at innkjøring ikke kan skje 
uten å bevist manøvrere rundt hindringen. Ved plassering av bom i tilstrekkelig 
lengde før tunnelinngang vil brann- og redningsmannskap få god plass til oppstilling 
ved en eventuell hendelse. 
 
Utstyr til stenging av tunnelen(Fjernstyrte bommer)  
Land Gjeldende for Informasjon om tiltak Kommentar 
Norge Tunnelklasse  
D, E og F  
Plasseres foran tunnelinngang 
og ved eventuelle midtdelere i 
løp vanligvis beregnet for enveis 
trafikk.   
Bom bør plasseres minst 50 m 
inngang. 
Bom skal samhandle med 
stoppblinksignal og helst være fjernstyrt 
fra VTS. Bom skal kun sperre aktuelt 
kjørefelt, slik at bilister på vei ut av 
tunnelen kommer seg forbi ved 
evakuering. Bom skal tilknyttes 
nødstrømsanlegg. 
Sverige Alle klasser 
 
For å tilfredsstille krav om 
sikkerhet i veitunneler anbefales 
(bør) det plasseres bommer 
foran innganger. Det bør 
vurderes å plassere bom hvor 
det ellers er krav om stoppblink. 
Bom skal tilknyttes nødstrømsanlegg. 
Systemet skal kobles opp mot TLC om 
mulig. 
Tunnelsikkerhetsforskriftens krav  
I Tunnelsikkerhetsforskriften er bommer kun et anbefalt tiltak. 
Tabell 23 Utstyr til stenging (Bom) 
I Norge stilles det krav om bommer i de tre høyeste klassene, mens de anbefales 
installert i de andre. Sverige, i likhet med EU-direktivet anbefaler kun installering av 
bom om det etter vurdering finnes hensiktsmessig. Bommer installert skal helst være 
tilknyttet kontrollsentral for å enkelt kunne styre trafikken inn og ut av tunnelen. 
 
ITV-OVERVÅKNING MED AID 
Videoovervåking(ITV) med tilknytning kontrollsignal gir tunnelen det er installert i et 
betydelig løft i sikkerhet. Kontrollsentralen kan med videoovervåkning oppdage 
hendelser før de blir varslet av bilistene. De kan også hjelpe innsatspersonell under 
redningsaksjoner i tunnelen. Om det i tillegg installeres automatisk deteksjon av 
hendelse (AID) blir både deteksjon- og innsatstid betydelig redusert, med de positive 
konsekvenser for trafikantsikkerhet det vil medføre.  
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ITV-overvåkning med AID 
Land Gjeldende for Informasjon om tiltak Kommentar 
Norge Tunnelklasse  
D, E og F  
Med lengde  
> 3000 m og 
ÅDT > 4000 
Det skal være system for 
automatisk identifisering av 
hendelse installert. (AID) 
 
For andre tunneler skal behovet 
for ITV og AID  vurderes. 
ITV-overvåkning skal tilknyttes VTS. 
ITV kan også være aktuelt for tunneler 
med fjernstyring av bommer i andre 
klasser.  
AID kan enten være basert på indirekte 
(Registrering av GJ. Snitt. hastighet) 
eller direkte systemer (Infrarøde 
detektorer, induktive sløyfer eller 
billedtolkning) 
Sverige Tunneler med 
lengde>1000 m 
og  
ÅDT > 4000 
 
For alle tunneler tilknyttet 
kontrollsentral skal det være 
videoovervåkning og AID. 
Krav om overvåkning kommer fra krav 
om kontroll/overvåkningssentral. 
System skal følgelig tilknyttes TLC. 
 
Tunneler i klasse TA og TB skal uansett 
ha videoovervåkning. 
Tunnelsikkerhetsforskriftens krav  
For alle tunneler tilknyttet kontrollsentral skal det være videoovervåkning og AID. 
Tabell 24 ITV-Overvåkning med AID 
Videoovervåkning og AID er det krav om i begge lands regelverk. Det er i Norge krav 
om ITV og AID for lange tunneler med høy årsdøgntrafikk. Andre tunneler skal 
behovet vurderes gjennom analyse. I Sverige kreves systemet ved tunneler i kortere 
tunneler enn i Norge, og uansett i klasse TA og TB. 
 
KONTROLLSENTRAL 
Tilknytning av tunneler til en kontrollsentral gir fordeler i overvåkning og varsling av 
hendelser ved tunnelen. Tilknytningen letter også arbeidet med å stenge eller åpne 




Land Gjeldende for Informasjon om tiltak Kommentar 
Norge Tunneler med 
lengde  
> 3000 m og 
ÅDT > 4000 
Veitrafikksentralen (VTS) 
fungerer som kontrollsentral  
Systemer for overvåkning og 
trafikkstyring, samt ledelys, 
brannslokkere og kommunikasjonsutstyr 
skal tilknyttes VTS.  
 
Tunneler som ikke omfattes av kravet 
skal særskilt vurderes. 
Sverige Tunneler med 
lengde>1000 m 
og  
ÅDT > 4000 
 
Trafikkledningssentralen (TLC) 
fungerer som kontrollsentral. 
Systemer for overvåkning, trafikkstyring 
og kommunikasjon skal tilknyttes TLC. 
 
Tunneler som ikke omfattes av kravet 
skal særskilt vurderes. 
Tunnelsikkerhetsforskriftens krav  
Tunneler med lengde > 3000 m og ÅDT > 4000 skal tilknyttes kontrollsentral. 
Tabell 25 Kontrollsentral 
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EU-direktivet krever tilkobling til kontrollsentral i minimum den grad Norge har som 
krav i håndboken. I Sverige er det krav om at også kortere tunneler skal tilkobles 
kontrollsentral. 
 




Installering av høydehinder er en effektiv måte å hindre kjøretøy som er for høy å 
kjøre inn i tunnelen. Konstruksjonen av hinderet er slik at føreren av kjøretøyet blir 
varslet før, eller i det han ankommer tunnelåpningen. Hinderet er i hovedsak for å 
stoppe høye kjøretøy å ødelegge installasjoner i tunneltaket, men vil hindre andre 
uønskede hendelser i tunnelen. 
 
Høydehinder 
Land Gjeldende for Informasjon om tiltak Kommentar 
Norge Alle klasser Høydehinder skal være 
deformerbart og ikke falle ned 
ved påkjørsel. 
Høydehinder trenger ikke å installeres 
om det er broer eller andre 
konstruksjoner på veien i direkte 
tilknytning til tunnelen. Følgelig kan 
høydehinder være montert før 
tunnelåpningen. 
Sverige Alle klasser 
 
Portal skal utformes på en slik 
måte at den frie høyden i 
åpningen er 10 cm lavere enn 
for resten av tunnelen.  
Dette gjøres med en 
høydebegrensningsportal. Portalen skal 
utformes slik at den fysisk hindrer 
kjøretøyet å komme gjennom portalen, 
eller slik at den varsler fører på annen 
måte. (Trafikverket, 2011) 
Tunnelsikkerhetsforskriftens krav  
Ikke et krav i tunnelsikkerhetsforskriften. 
Tabell 26 Høydehinder 
Høydehinder er ikke et krav etter EU-direktivet, men begge land har tiltaket 
beskrevet i en eller annen form i sine håndbøker.  
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RADIO- OG KRINGKASTINGSUTSTYR 
Utstyr for radio og kringkasting omfatter installasjoner for kommunikasjon mellom 
bilister og VTS, redningsmannskap og VTS og redningsmannskap seg imellom. Dette 
omfatter utstyr for enveiskringkasting over bilradio og høyttalere i tunnelen. 
 
Radio- og kringkastingsutstyr 
Land Gjeldende for Informasjon om tiltak Kommentar 
Norge Tunneler med  
Lengde > 500m 
Radioanlegg til bruk av 
redningstjeneste og 
videreformidling av 
nødmeldinger via offentlig 




Tunneler med lengde < 500 m skal 
vurderes særskilt opp mot nødvendighet 
av tiltak. 
For redningstjenester skal samme 
kanaler gjelde i tunnelen, som utenfor. 
Det skal etableres panel som kan 
benyttes til toveis kommunikasjon på 
redningskanalen utenfor tunnelen. 
VTS skal også kunne toveis 
kommunisere på kanalen. 
Sverige Alle klasser 
 
Redningsmannskap skal kunne 
kommunisere med radio i, og ut 
fra tunneler.  
 
Tunneler med kontrollsentral 
skal ha mulighet for oversending 
av nødmeldinger til 
radiokanaler. 
Tilfluktsrom ha høyttaler for avspilling 
av nødmeldinger. 
 
Tunneler i klasse TA og TB skal ha 
rømningsalarm med to forskjellige typer 
signal.(F.eks. Lys og lyd). Dette kan 
løses med å installere: 
Høyttalere 
System for innspill på bilradio 
Variable informasjonsskilt 
Lyssignal ved rømningsdører  
Ved installering av høyttalere skal det 
tas hensyn til annen støy i tunnelen. 
Tunnelsikkerhetsforskriftens krav  
Det skal i alle tunneler med lengde > 1000 m og ÅDT > 4000 installeres utstyr for radiosending som kan 
benyttes av redningstjenestene. Tunneler med kontrollsentral skal ha mulighet for oversending av 
nødmeldinger til radiokanaler. Tilfluktsrom ha høyttaler for avspilling av nødmeldinger. 
Tabell 27 Radio- og Kringkastingsutstyr 
Begge land stiller høyere krav til etablering av radio- og kringkastingsutstyr enn det 
som er angitt i EU-direktivet.  Mens det i Norge er stor fokus på innspill på 
radiokanaler, er det i svenske tunneler i klasse TA og TB krav om at hendelser 
varsles på flere måter. 
 
I norsk håndbok nevnt at, selv om det ikke det ikke er en del av 
sikkerhetsutrustningen skal hensyn rundt mobiltelefoni tas. Dette er fordi de fleste 




Krav til brannmotstand er i alle konstruksjoner viktig for å opprettholde bæreevne og 
hindre utvikling av brann. Krav til prosjektering og utføring av konstruksjoner 
installasjoner er viktig for å sikre personsikkerheten i alle faser av en brann. 
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Lignende som for andre byggverk stilles det krav til harmonisert europeisk 
klassifisering av bygningsdeler som benyttes i konstruksjonen. 
 
Brannmotstand 
Land Gjeldende for Informasjon om tiltak Kommentar 
Norge Alle klasser I alle klasser stilles det krav om 
brannmotstand i minimum 60 
min. For undersjøisk, tunnel og 
tunnel med særlig krav til 
opprettholdelse av konstruksjon 
gjelder minimum 120 min. 
 
 
Vegg mellom hovedtunnel og nødutgang 
skal minimum utføres som REI 120-M 
A2. 
Brannsluser i tverrforbindelse skal 
minimum utføres som EI60. 
 
Sikkerhetsinnretninger skal opprettholde 
sin funksjon i nødvendig tid, og følgelig 
dimensjoneres for dette. 
Sverige Alle klasser 
 
Det skal i enhver tunnel være 
tilstrekkelig høy brannmotstand. 
Tunneler som kan ha kritisk 
konsekvens med tanke på 
sammenbrudd skal særskilt 
vurderes. 
 
Materialer i hovedbæresystem, 
installasjoner og overflater skal 
utføres for å hemme 
brannspredning og avgi minst 
mulig branngass. 
 
Vegg mellom trafikkrom og 
rømningsvei/angrepsvei skal utføres i 
minimum klasse REI90. Dører skal 
tilfredsstille EI-C90. 
Overflater Tak: B-s1,d0, på et underlag 
med motstand A2-s1,d0 eller kledning 
K210/B-s1,d0  
Overflater Vegg: C-s2,d0 
Overflater  
 
For øvrige innredning i tunnelløpet 
gjelder R60, så fremt de ikke medfører 
fare ved nedfall. Løpet skal tilfredsstille: 
Overflater Tak: C-s1,d0, på et underlag 
med motstand A2-s1,d0 eller kledning 
K210/B-s1,d0  
Overflater Vegg: D-s2,d0 
 
Betong og lignende materialer skal 
utføres med tanke på minst mulig 
avskalning.  
 
Sikkerhetsinnretninger skal opprettholde 
sin funksjon i opp til 250 grader C, og 
følgelig dimensjoneres for dette. 
Tunnelsikkerhetsforskriftens krav  
Hovedkonstruksjoner i alle tunneler som har særlig kritisk konsekvens med tanke på sammenbrudd skal 
ha tilstrekkelig brannmotstand. Sikkerhetsinnretninger skal opprettholde sin funksjon i nødvendig tid, og 
følgelig dimensjoneres for dette. 
Tabell 28 Brannmotstand 
Hvilken brannmotstand som skal legges til grunn i konstruksjonene er skjønnsmessig 
vurdert ut fra konsekvens ved brudd, tid nødvendig til rømning og andre praktiske 
hensyn. I Norge angis det som tilstrekkelig at de fleste konstruksjoner og 
installasjoner opprettholder sin funksjon i de 60 første minuttene etter brannstart. 
Ytterligere krav gis i Håndbok 163. (Statens Vegvesen, 2006) I Sverige er ikke alle 
kravene tidsmessig bestemt, men det skal også her være tilstrekkelig vurdert. For 
vegg mellom løp og rømningsvei har Norge strengere krav enn Sverige.  
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TILRETTELEGGING FOR REDNINGSMANNSKAP  
Ved ulykker i tunneler er det viktig at brann- og redningsmannskap enkelt får tilgang 
til tunnelløpene. Den effektive innsatsen er avhengig av tekniske løsninger som 
tilrettelegger for brann- og redningsmannskap. Dette kan være enten i form av 
oppstillingsplass for biler, enkel adkomst, tverrforbindelser mellom tunnelløp eller 
annen type tilrettelegging. 
 
Tilrettelegging for redningsmannskap  
Land Gjeldende for Informasjon om tiltak Kommentar 
Norge Alle klasser Om geografisk mulig skal det for 
en- og toløpstunneler være 
mulig for redningstjenestene å 
krysse midtdeler, slik at atkomst 
til begge løp kan sikres.  
Det bør i samråd med brannvesen 
gjøres vurderinger over hvorvidt 
ventilasjonsanlegget bør kobles til 
nødstrøm. 
 
Sverige Alle klasser 
 
Om geografisk mulig skal det for 
en- og toløpstunneler være 
mulig for redningstjenestene å 
krysse midtdeler, slik at atkomst 
til begge løp kan sikres.  
En slik åpning burde være synlig, og 
maksimalt 500 m fra åpning. 
For tunneler med toveis trafikk og ÅDT 
over 12 000 skal det gjennom en 
risikoanalyse vurderes om nødetater 
ved en uønsket hendelse skal plasseres 
ved begge åpninger. 
 
Innsatsmuligheter, bruk av  
rømningsveier som angrepsveier, 
tilgang til vann for  
slukningsarbeid, kommunikasjonsutstyr 
og deponering  
farlige væsker skal under prosjektering 
bestemmes sammen med 
redningstjenestene. 
Tunnelsikkerhetsforskriftens krav  
Om geografisk mulig skal det for en- og toløpstunneler være mulig for redningstjenestene å krysse 
midtdeler, slik at atkomst til begge løp kan sikres. For toløpstunneler i samme, eller tilnærmet samme 
høydenivå skal det for vær 1500 m være tverrforbindelser, slik at redningstjenestene er sikret atkomst. 
For alle tunneler over 500 m skal det i samarbeid med redningsetatene utarbeides beredskapsplan. 
Tabell 29 Tilrettelegging for redningsmannskap 
Svensk håndbok inneholder flere spesifiseringer over hvordan tunnelen best mulig 
kan tilrettelegges for rednings- og slokkemannskap, enn det norsk håndbok gjør. 
Begge land krever involvering av brannvernmyndigheter i forbindelse med utforming 
av flere tekniske løsninger. Dette gjelder løsninger som både går på bilistsikkerhet, 
og sikkerhet for brannvesenet selv. 
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God drenering i en veitunnel sørger for avrenning av overflatevann og annen 
vannsamling i tunnelen. Dreneringen vil bidra til å lede brannfarlig væske bort fra et 
eventuelt ulykkessted. Ved ulykker med lastebil som transporter store mengder 
brannfarlig eller giftig væske kan dreneringen være med å hindre ytterlige skader 
som følge av væskens bidrag i for eksempel brann. 
 
Drenering  
Land Gjeldende for Informasjon om tiltak Kommentar 
Norge Alle klasser Ved utføring av drenssystem 
skal det legges særlig vekt på 
systemet skal kunne bidra til 
oppsamling av brannfarlig og 
giftig væske. Brann skal ikke 
spre seg til andre deler av 
tunnelrommet, som følge av 
systemet. 
Utførelse av drenering for giftig og 
brannfarlig væske avhenger av de 
øvrige valg som gjøres som 
drenssystemet. 
 
Kummer for slokkevann vurderes i 
samråd med lokalt brannvesen. 
 
Sverige Alle klasser 
 
I tunnel hvor det er tillatt med 
transport av farlig gods, skal det 
finnes avløp til brannfarlig og 
giftige væsker. Systemet skal 
utformes på en slik måte at 
brannspredning ikke kan 
forekomme. 
Behov framkommer ytterligere av 
risikoanalyse. Valg rundt separering og 
sanering av væsker burde også være en 
del analysen. 
 
Tunnelsikkerhetsforskriftens krav  
I tunnel hvor det er tillatt med transport av farlig gods, skal det finnes avløp til brannfarlig og giftige 
væsker. Systemet skal utformes på en slik måte at brannspredning ikke kan forekomme. Dersom dette 
ikke er mulig å anlegge avløp, skal det tas hensyn til i vurderingen (risikoanalysen) som fastsetter 
betingelser for transport. 
Tabell 30 Drenering 
Utover de generelle krav til drenering som stilles i hvert land, avhenger utføringen av 
drenssystem for giftig og brannfarlig væske i stor grad på de øvrige valg som gjøres i 
forbindelse med drens. Begge lands håndbøker krever at det gjennom risikoanalysen 
gjøres vurderinger om mulige ulykker med farlig gods. 
 
BRANNVENTILASJON 
I normalsituasjon vil ventilasjonsanlegget i en veitunnel ventilere friskluft inn i 
tunnelen og eksosgasser ut av tunnelen. Ved brann styrer ventilasjonsanlegget 
branngassene i ønsket retning og bidrar til at rømning kan gjennomføres motsatt vei 
i tunnelløpet. Ved fastsetting av krav til ventilatorer og deres styrke vil man ta 
utgangspunkt i en dimensjonerende branneffekt som representerer en mulig brann i 
tunnelen.  
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Brannventilasjon  
Land Gjeldende for Informasjon om tiltak Kommentar 
Norge Tunneler med 
lengde > 1 km 
og ÅDT > 1000 
Hastighetskrav til vifter 
dimensjoneres ut fra 
branneffekter på 20, 50 og 100 
mW i tunnel med helning > 2%. 
For tunneler med helning < 2% 
oppgis det tabellverdier for 
forenklet dimensjonering 
Eksponeringstid er 60 min. 
 
Ventilasjon utføres enten 
langsgående eller tverrgående.  
Ved dim. branneffekt < 20 mW kreves 




Sverige Tunneler med 
toveistrafikk, og 
tunneler med 
lengde > 1km 
eller ÅDT > 
8000 
 
Ved installering av 
ventilasjonsanlegg skal det tas 
hensyn til røyk- og 
brannkontroll. Tunneler med 
toveistrafikk og toløps tunneler 
med fare for kø, får kun benytte 
lengdeventilasjon om 
risikoanalyse viser at andre 
tiltak opprettholder sikkerheten. 
 
Ved dimensjonering skal det tas 
hensyn til at noen vifter kan 
miste sin funksjon grunnet 
brannpåvirkning. 
 
For tunneler med kontrollsentral og 
lengde > 3000 m og ÅDT > 4000 skal 
det være overvåkning og automatisk 
styring av ventilasjonen. Luft- og 
røykspjeld skal kunne justeres 
enkeltvis. Tunneler som ikke har 
kontrollsentral skal ha automatisk 
branndeteksjon om driften av 
røykventilasjon er forskjellig fra vanlig 
driftsventilasjon. 
 
For tunneler under 400 m er vanligvis 
selvventilasjon tilstrekkelig. For tunneler 
over 3000 m skal det etableres system 
for utluftning av røykgasser ved jevne 
mellomrom. 
 
Ved branner over 15 mW er vanligvis 
ikke tverrgående ventilasjon 
hensiktsmessig. 
Tunnelsikkerhetsforskriftens krav  
I alle tunneler med lengde > 1000 m og ÅDT > 4000 skal det være mekanisk ventilasjon. I tunneler med 
et løp og toveistrafikk er det kun tillat med lengdeventilasjon etter risikoanalyse viser at andre tiltak 
opprettholder sikkerheten. I slike tilfeller skal normalt sett tverrventilasjon benyttes. For tunneler med 
kontrollsentral og lengde > 3000 m og ÅDT > 4000 skal det være overvåkning og automatisk styring av 
ventilasjonen. Luft- og røykspjeld skal kunne justeres enkeltvis. Tunneler som ikke har kontrollsentral 
skal ha automatisk branndeteksjon om driften av røykventilasjon er forskjellig fra vanlig driftsventilasjon. 
Ved installering av ventilasjonsanlegg skal det tas hensyn til røyk- og brannkontroll.  
Tabell 31 Brannventilasjon 
Begge lands regelverk legger stor vekt på hvordan brannventilasjonssystem 
tilfredsstillende skal utføres. Norge og Sverige har forskjellig metodikk for fastsetting 
av krav til ventilasjon. Norsk håndbok angir tabellberegning med fastsatte verdier for 
dimensjonerende branneffekt ved dimensjonering av veldig mange tunneler.   
Svensk håndbok inneholder ikke lignende beskrivelser på hvordan ventilasjonen skal 
beregnes.  
 
Det brukes i hovedsak langsgående ventilasjon som ventilasjonsmetode i 
veitunneler. Dette betyr at vifter er montert langs taket i hele tunnelens lengde. 
Disse viftene drar luften gjennom løpet i ønsket retning. Andre metoder for 
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ventilasjon inkluderer systemer som distribuerer friskluft jevnt gjennom tunnelløpet 
og gjennom egne sjakter drar ut brukt luft. Som en tredje metode kan 
ventilasjonstårn etableres midt i tunnelen, slik at brukt luft aldri beveger seg over 
halve tunnelens lengde.  
 
Dimensjonerende branneffekter har stor betydning på hvilke krav som stilles til 
ventilasjonsanlegget. Det er stilt spørsmål ved den forventede effekten på brannene 
som benyttes ved dimensjonering av ventilasjon i veitunneler. Mens det i Norge og 
Sverige angis opp mot 100 mW som strengeste dimensjonerende brann, viser forsøk 
at tunnelbranner i verste fall kan oppnå 350 mW. (Nilsen, 2011) 
Begge land kunne med altså fordel vært mer konservativ ved valg av 
dimensjonerende branneffekt. 
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